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30 Jahre LVT

Genaugenommen sind es gleich drei Ju-
bilden, die der zweiachsige Leichttrieb-
wagen (LVT), im Volksmund ,Schienen-
bus” oder auch liebevoll-ironisch ,Blut-
blase” oder ,Ferkeltaxe” genannt, in
diesem Jahr und 1988 begeht. Vor 30
Jahren stelite unsere damals noch junge
volkseigene Schienenfahrzeugindustrie
das erste Baumuster des LVT, beste-
hend aus VT und VB, her. Es handelte
sich dabei — abgesehen vom zweiachsi-
gen Oberleitungsrevisionstriebwagen,
siehe ,me” 11/87, S. 4 und 5 — um den
ersten Triebwagen-Neubau fir die

Deutsche Reichsbahn nach dem
zweiten Weltkrieg. Im Jahre 1962 wurde

die Nullserie eusgeliefert. 1963/64
folgten die Serienfahrzeuge
VT 2.09.001 bis VT 2.09.070 (heute

BR 171) sowie die dazugehdrigen Bei-
wagen VB 2.07.501 bis VB 2.07. 570
(heute BR 171.8).

25 Jahre Nullserie und 25 Jahre Serie —
dies sind also das zweite und das dritte
Jubildum!

Weitere LVT kamen von 1965 bis 1969
hinzu. Im Gegensatz zu ihren Vorgén-
gern erhielten diese eine vereinfachte
Vielfachsteuerung, so daR sich bei LVT-
Zligen das Umseizen des Triebwagens
in den Endbahnhdfen eriibrigte. Einge-

1 Die in der Einsatzstelle Gotha des Bw Eisenach
beheimateten LVT befahren unter anderem die
Strecke Gotha-Grifenroda, Diese Aufnahme vom
9. Mai 1983 zeigt einen Trieb- und Steuerwagen als
T 16013 auf der Frankenhainer Bricke.

2 LVT 171 028 im Bahnhof Badel Mitte Mai 1983,
AuBerlich unterscheidet sich die erste Lieferserie
der Baureihe 171 von der Baureihe 172 durch die
gebogenen Stirnseitenfenster

3 Die nachfolgenden Serien der Baureihe 171 er-
hielten — wie auch die Baureihe 172 — drei kleinere
Stirnseitenfenster. Das Foto vom 171 058 entstand
am 8. August 1984 im Bereich des Leipziger Haupt-
bahnhofs.

4 Auch zwischen Herzberg (Mark) und Rheins-
berg (Mark) ibernehmen LVT des Bw Neuruppin
zuverldssig den Reiseverkehr. Hier hat der 172 150
den Hp. Kbpernitz erreicht.

5 Einanndhernd gleiches Aussehen haben die
Steuerwagen der Baureihe 172.8. Die Aufnahme
vom 172762, fotografiert am 21. Mai 1984 bei Fran-
kenhain, beweist dies

Text: H.-|. Weise, limenau; Fotos: B. Sprang, Berlin
(1); ). Volkhardt, Litzen (2); H.-). Weise, limenau
(5); V. Emersleben, Berlin (3 und 4)

ordnet wurden die Triebwagen als
VT 2.09.1 und VT 2.09.2 (heute 172.0
und 172.1) sowie die Steuerwagen als
BR VS 2.08 (heute 172.6 und 172.7). In
Dienst gestellt worden sind die
VT 2.09.101 bis VT 2.09.116, VT 2.09.201
bis VT209.270 und VS$2.08.101
bis VS$2.08.116 sowie VS$2.08.201
bis VS 2.08.270.

Mit den LVT konnte der Betrieb auf vie-
len Nebenstrecken wesentlich rationel-
ler gestaltet werden. Teilweise befah-
ren diese Triebwagen auBBerdem Haupt-
strecken.

Auch in den néchsten Jahren werden
die LVT auf einer Reihe von Strecken
weiterhin zum téglichen Bild gehéren.
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Leser schreiben...

Ein Irrtum

Zum ,Modellvorschlag Ci Pr 98"
im,me" 12/86, S. 35 und 36
Auch in meiner Vitrine steht ein

solches Modell. Damals, in den .
50er Jahren, konnte ich das Fahr-

zeug noch nicht erwerben.

Es gehorte schon ein gewisses
Risiko der Firma G. Gebert in
Altlandsberg dazu, dieses Mo-
dell zu fertigen. Der damalige
Trend orientierte doch auf ver-
kiirzte Schnellzug- und Einheits-
personenwagen. Solche ,Oldti-
mer" — auBerdem gab es noch
das Modell eines CCi Pr 05 —
entwickelten sich erst viel spater
zum Renner! Beide Vorbilder
fand Herr Gebert wahrschein-
lich auf ,seiner” Eisenbahn, der
ehemaligen Altlandsberger
Kleinbahn. Und so ist der ,Ci Pr
98" gar kein Preue! Dazu fehlen
ihm alle Merkmale, die den nach
preuBischen Normalien gebau-
ten Reisezugwagen eigen waren.
Dafiir besaR er solche, die nur
bei den Wagen der Klein- und
Privatbahnen vorhanden waren.
Unser Modell entspricht einem
Vorbild, das die Waggon- und

(Lt

Betriebsmitte! fiir Klein- und Pri-
vatbahnen angeboten und gelie-
fert hatte.

Das Vorbild wurde im Mai 1949,
kurz nach Ubernahme der Klein-
und Privatbahnen durch die DR,
bei der Altlandsberger Klein-
bahn als Ci-Wagen mit der Lan-
desbahn-Bezeichnung ,Branden-
burg 3002" erfafit.

Da die Betriebsmittel dieser
Kleinbahn in den letzten Aprilta-
gen des |ahres 1945 in den We-
sten verschleppt wurden, sah
sich der Betriebsfiihrer veran-
laRt, auf die Altlandsberger
Kleinbahn Betriebsmittel von an-
deren Bahnen umzusetzen. Lei-
der ist mir nicht bekannt, von
welcher Bahn der abgebildete
Wagen stammte, ein ehemaliger
preuBischer und somit reichs-
bahneigener Wagen war es je-
denfalls nicht! Deswegen kén-
nen weder die von Herrn Eickel
empfohlenen Beschriftungen
noch die angegebenen Wagen-
nummern stimmen. Auch die
MaRe, wie Ladnge uber Puffer
und Achsstand, sind unrichtig
angegeben. Ab 1944/45 trug der
Vorbildwagen die Nummer
3002, ab 1. Januar 1950 98 571

trug 11,5 m und der Achsstand
5,50 m. Der Wagen hatte eine
Knorr-Bremse. Beleuchtung und
Abort sind wahrscheinlich erst
nach Ubernahme des Wagens
durch die DR ergénzt worden.
Das Vorbild stammte aus dem
Jahre 1897.

G. Fiebig, Dessau

Aufruf an die Modell-
eisenbahner

Im Pionierpalast Ernst Thdlmann
in der Berliner Wuhlheide wird
unter Mitwirkung der Jugend-
kommission des BV Berlin des
DMV vom 9. bis 15. Mai 1988
die erste mehrtagige Modellei-
senbahn-Ausstellung der jugend
in der Hauptstadt stattfinden.
Auf einer Flache von rund

500 m? soll (iber die vielfdltigen
Méglichkeiten der Beschafti-
gung mit der Modelleisenbahn
informiert werden. Dabei wer-
den die Schiiler- und Jugend-

gruppen im Vordergrund stehen.

Wir rufen daher alle Schiiler-
und Jugendarbeitsgemeinschaf-
ten auf, mit Modellbahnanlagen,
Technologiedarstellungen, Do-
kumentationen, Fahrzeugmodel-

stellung beizutragen. Gesucht
werden auBerdem Spitzenmo-
delle und -anlagen, die die hohe
Schule des Eisenbahnmodell-
baus dokumentieren. Trans-
porte werden weitestgehend
durch den Veranstalter organi-
siert.

Wer an dieser Ausstellung teil-
nehmen mochte, schreibt bitte
an den Pionierpalast Berlin, Ab-
teilung Technik — Kollegen Ti-
nius —, PSF 25, An der Wuhl-
heide, Berlin, 1170. Der Teilnah-
memeldung bitten wir eine
kurze Beschreibung mit techni-
schen Daten beizufiigen.

F. Tinuis, Berlin

Die letzten Betriebstage

Im ,me" 2/87, S. 14, wurde kurz
iber die endgultige Stillegung
der Prefinitztalbahn berichtet.
Ergdnzend dazu im folgenden ei-
nige Informationen tiber die letz-
ten Betriebstage.

Nachdem am 21. November
1986 der letzte Giterzug fuhr,
begann am 25. November 1986
die Verladung der Fahrzeuge.
Am 3. Dezember 1986 kam es
dann zur allerletzten Fahrt nach

Maschinenbau A. G. Gorlitz als

und ab 1958

10-374. Die LiiP be-

len u. &. zum Gelingen der Aus-

Niederschmiedeberg und zu-

National und international geachtet und anerkannt — 1986 und 1987

1986, November: Der 6. Verbandestag
des DMV - 14. November in Berlin-
Schmackwitz — zieht in seiner 25jéhrigen
Geschichte die bisher erfolgreichste Bi-
lanz. Waren es 1962 25 Arbeitsgemein-
schaften mit 237 Mitgliedern, so spre-
chen jetzt 405 Arbeitsgemeinschaften mit
8210 im DMV organisierten Freunden fir
die gute und stetige Entwicklung unser
im In- und Ausland beliebten bzw. ge-
schitzten Freizeitorganisation. Sinnvolle
Freizeitgestaltung — dazu gehdrten in den
zuriickliegenden vier Jahren u. a. 12 980
Ausstellungstage und Exkursionen, 5511
offentliche Bauabende, Tauschmiérkte,
Freundschafts- und Patenschaftsvertrige,
99 667 Mark fiir die internationale Solida-
ritdt, 466 478 freiwillige Arbeitsstunden
fir den Ausbau von Arbeitsrdumen und
in der Volksmasseninitiative, Tausende
Stunden fur die Erhaltung von Museums-
fahrzeugen bzw. die Denkmalpflege.
Grife und Gliickwiinsche des Ministers
fur Verkehrswesen, Otto Arndt, Uber-
bringt sein Stellvertreter und Leiter der
Politischen Verwaltung der DR, Giinter
Grohmann. Er dankt fir die vielseitige
und beispielhafte Unterstiitzung der Ei-
senbahn und der Verkehrsbetriebe sowie
die versténdnisvolle Zusammenarbeit.
Der Verbandstag orientierte die kulturpo-
litische Arbeit auf solche Hohepunkte wie
das 750jihrige Bestehen Berlins, auf 25
Jahre DMV, den MOROP-KongreR in Er-
furt und das 150. Jubildum der Leipzig-
Dresdner Eisenbahn sowie auf eine noch
wirkungsvollere Arbeit aller Prdsidiums-
kommissionen.

Als Prasident wird Dr. Ehrhard Thicle
wiedergewdhlt, als neuer Vizeprésident
fungiert Reiner Enders, Stellvertreter des
Generaldirektors der DR. Er gibt dem
DMV noch mehr Zugkraft. Generalsekre-
tar ist kinftig Ing. Manfred Neumann.
Die 131 Delegierten des Verbandstages,
die Gaste aus dem In- und Ausland dan-
ken herzlich Freund Helmut Reinert, der
mit seinem Einsatz und seinen Leistungen
die 25 Jahre Verbandsarbeit malgeblich
mitgepragthat.

1987, April: In einer GruBadresse be-
gliickwiinscht der Minister fiir Verkehrs-

Chronik des DMV

wesen der DDR, Otto Arndt, im Namen
der Werktdtigen des Eisenbahnwesens
und des Nahverkehrs alle Mitglieder des
DMV zum 25. Griindungstag und dankt
ihnen herzlich fiir die bisher geleistete
Arbeit. Er hebt vor allem hervor, daB sich
in einem Vierteljahrhundert der Deutsche
Modelleisenbahn-Verband der DDR zu

einem geachteten und anerkannten Part- .

ner der Volkswirtschaft und insbeson-
dere des Verkehrswesens entwickelt hat.
Auf einer festlichen Prasidiumssitzung in
Leipzig, der Grindungsstitte des DMV,
sagt Prasident Dr. Ehrhard Thiele in sei-
ner Ansprache, daR unser Verband heute
in allen Bereichen des gesellschaftlichen

Lebens der DDR eine angesehene Orga-
nisation ist.

Juni: Die Fahrzeug-Ausstellung auf dem
Gelénde des Wriezener Bahnhofs in Ber-
lin mit rund 30 Fahrzeugen und vielen In-
formationen ist ein Anziehungspunkt im
Jahr des groBen Stadtjubildums. Es wer-
den 80 488 Besucher gezahlt. Viel Aner-
kennung findet der von DMV-Mitglie-
dern restaurierte Trimmerbahnzug.

September: Die groRe Modellbahn-Aus-
stellung am Fernsehturm in Berlin zieht
63 662 Freunde der kleinen Bahn in ihren
Bann.

Der 34. KongreB des Verbandes der Mo-
delleisenbahner und Eisenbahnireunde
Europas (MOROP) in Erfurt — 5. bis 12.
September — vereinigt 338 Eisenbahn-
freunde bzw. Modelleisenbahner aus 19
européischen Landern. Ein interessantes
Rahmenprogramm mit Sonderfahrten,
Fahrzeug- und Modellbahn-Ausstellun-
gen macht neben wichtigen Beratungen
und Foren dieses internationale Treffen
zu einem unvergellichen Erlebnis.

Die Delegiertenversammiung entschei-
det, daf ab 1. Januar 1988 der Vizeprasi-
dent des MOROP, Dr. Ehrhard Thiele, als
Prasident dieser internationalen Vereini-
gung wirkt. Zur Fahrzeug-Ausstellung
kommen 23 131 Besucher nach Erfurt
West, 3221 Lokomotivfahrten gibt es, in
zehn Tagen fahren 10 486 Eisenbahnfans
aus nah und fern mit dem Traditionszug,
118 113 Interessenten besuchen die Mo-
dellbahn-Ausstellung auf dem ,iga"-Ge-
lande.

2
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riick, um einen dort Uber viele
Jahre abgestellten Einheitsge-
packwagen abzuholen. Am

22. Dezember 1986 sollten der
letzte Rollwagen und die verblie-
bene 99 1561 verladen werden.
Da aber das Anheizen der Lok an
diesem Tage zu groBe Aufwen-
dungen erfordert hétte, wurde
lediglich der Rollwagen verla-
den. 24 Stunden spéter folgte
dann doch die Lokomotive, die
sich letztmalig vor dem Wolken-
steiner Lokschuppen mit der
Aufschrift ,Ade du schones
PreRnitztal, heut' sehn wir uns
das letzte Mal" prasentierte.
Nachdem das Feuer geldscht
und die Lok auf dem Transport-
wagen geschoben wurde, verab-
schiedete sich die Prefinitztal-
bahn fir immer mit einem lan-
gen Pfiff.

Ch. Stein, Limbach-Oberfrohna

{Uber den Abbau der PreRnitztalbahn
berichter ,me" auf Seite 14 dieser
Ausgabe.)

Vor 50 Jahren

Ergédnzung zu .Von der
Hauptbahn zur Sekundérbahn”,
Heft 12/86

In diesem recht interessanten
Beitrag ist auf Seite 15 zu lesen:
«Ebentalls fuhren aus verschie-
denen Richtungen Dieseltrieb-
wagen bis Oberschlema.” Dies
ist zwar etwas hoch gegriffen,
aberab 2. September 1937 fuhr
tatséchlich ein Eiltriebwagenpaar
von Leipzig nach Oberschlema.
Ab dem 4. August 1937 kamen
fabrikneu die funf diesefhydrauli-
schen 265 kW (360 PS)-VT

137 246 — 137 250, geliefert von
der Dessauer Waggonfabrik,

" Jubildumsziege

Im Schienenersatzverkehr undenk-
bar, dieser ,Service”. Die ,Meiners-
dorfer Ziege” lieR es sich nicht neh-
men, im Sonderzug anléBlich des
100jihrigen Bestehens der Eisen-
bahnlinie St. Egidien — Stollberg am
16. Juni 1979 dabei zu sein,

Foto: S. Brandenburg, Lugau

nach Fl6ha. Abgenommen wur-
den sie zuvor im Raw Dessau.
Dazu gehérten fiinf von der
Firma Gottfried Lindner, Am-
mendorf, gefertigte Steuerwa-
gen VS 145 159 — 145 163. Abb.
1 zeigt die Anlieferung der er-

sten beiden, jeweils aus VT und
VS bestehenden Einheiten in
Flha. Sie waren urspriinglich
als Nebenbahntriebwagen ge-
baut und hatten pro Einheit
24/102 Sitzplétze der damaligen
2./3. Klasse. Die Triebzuge er-
reichten eine Hochstgeschwin-
digkeit von 100 km/h.
Eingesetzt waren diese Fahr-
zeuge des damaligen Bw Floha
wie folgt: Ein Personenzugpaar
Fléha - Freiberg — Chemnitz, funf
Eilzugpaare Chemnitz - Leipzig,
ein Eilzugpaar Leipzig— Radium-
bad Oberschlema, fiinf Perso-
nenzugpaare Chemnitz—Ober-
frohna, ein Personenzugpaar
Chemnitz - Markersdorf—Taura
und zurlick, zwei Eilzugpaare
Chemnitz - Weipert (heute
Vyprty, CSSR) bzw. Annaberg
sowie ein Personenzugpaar An-
naberg—Weipert und Chem-
nitz— Stollberg. Dabei leisteten
die Triebwagen in drei Umlaufen
zusammen 1722 km am Tag oder
574 km durchschnittlich je VT
und Tag. Eine Kupplung
VS+VT+ VS mit 40/161 Sitzplit-
zen war aufgrund der relativ ho-
Damals war's

hen Leistung ebenfalls moglich,
ebenso die Kupplung von bei-
spielsweise zwei VT und VS in
Vielfachsteuerung.

Die 115 km lange Relation von
Leipzig bis Oberschlema wurde
nach dem Sommerfahrplan 1939
mit Zwischenhalten in Alten-
burg, GoRnitz, Crimmitschau,
Werdau, Zwickau und Nieder-
schlema (mit AnschluB nach Aue
[Sa.)) in knapp zwei Stunden be-
wiltigt. Die Strecke Leipzig—Al-
tenburg {44 km) legte man dabei
in 34 Minuten zuriick, was einer
Reisegeschwindigkeit von 78
km/h entspricht. Abb. 2 zeigt die
erste Ankunft des Et von Leipzig
in Oberschlema am 2. Septem-
ber 1937 vom Steuerwagen aus.
G. Dietz, Fléha, Fotos W. Vogel
(t), Sammlung des Verfassers

Leser fragen und antworten...

Wer kann Angaben zur Ge-
schichte der Lokomotive 92 607
machen?

H.-J. Wuth, Treffurt

Standsicherheit

Wie standsicher sind Eisenbahn-
fahrzeuge aufihrem Gleis? Das
fragt u. a. Frank Vollrath aus D&-
bernitz

Und die Antwort

von der Zentralstelle Wagenwirt-

Ol olerieljdyrliy vorjunehmende Mdumung der Abortdgruben ouf
, tn ben 4 Familienbdufern und dem biefigen Burecus
geblube [oll eimpein ober julammen an ben Windefifordernden vergeben werdew,

Lermin gur Abgabe ded Bebord feht cui Sonnabend den 6. Mal
d. 1., Yormittags (I Uhr, im ®urean bed Unterpidgneten an, mwofelbft
audy die ndherem Bedingnngen eingefeben werden tonnen.

Srndberg, bem 24, Aonl 1882,

Der ifeubabn - Bau: und Betriedd » Infpector:

biefigem Bagn

@hrenbery.

Mit preuBischer Exaktheit und strammer Haltung!

Eingesandt von G. Hopfe, Hennigsdorf

schaft der DR, Bereich Rationali-
sierung:

Die Gleisanlagen der DR werden
nach der Dienstvorschrift 820
(Oberbauvorschrift) projektiert,
hergestelit und erhalten. Die Ein-

“haltung dieser Vorschriften ge-

wihrleistet ein sicheres Verkeh-
ren aller Eisenbahnfahrzeuge,
wenn diese ebenfalls den Be-
stimmungen entsprechen.

Fur die Standsicherheit der Ei-
senbahnfahrzeuge sind der
Gleisradius, die Uberhdhung des
Gleises, die maximal zugelas-
sene unausgeglichene Fliehbe-
schleunigung und die Geschwin-
digkeit malgebend. Die maxi-
male Uberhéhung im Gleisbo-
gen betrégt 150 mm. Somit kann
ein Wagen bei Stillstand im
Gleisbogen maximal diese
Schrégstellung einnehmen. Dies
ist zwar fir den Reisenden unan-
genehm und sieht auch recht ge-
tahrlich aus, es ist jedoch gegen
das Umkippen durch die Hang-
abtriebskraft noch eine mehrfa-
che Sicherheit vorhanden. Die
Schwerpunkthéhe liegt bei vier-
achsigen einstockigen Reisezug-
wagen zwischen 1800 mm und
2000 mm und bei Doppelstock-
fahrzeugen mit etwa 2100 mm
nur unwesentlich hoher. Dazu
kommen noch Abweichungen
des Schwerpunktes in horizonta-
ler Richtung von der Fahrzeug-
léngsachse, die jedoch nur weni-
ge Millimeter betragen.

Die Standsicherheit eines Eisen-
bahnwagens hangt nicht nur von
der Schwerpunktlage ab. Das
Fahrzeug fiihrt komplizierte kine-
matische Bewegungen aus, die
von der Hohe des Wankpols und
dem Neigungskoeffizienten ab-
héngen.

Die Sicherheit der Eisenbahnwa-
gen ist in jedem Falle gegeben.
Dariiber liegen ausreichende Er-
fahrungen und MeRergebnisse
der DR vor.,

Selbst bei einer einseitigen
Belastung des Wagens besteht
keine Gefahr, da das Verhalt-

nis zwischen Eigenmasse des
Wagens und der Besetzung mit
Reisenden etwa 4:1 betragt. In
der Anfrage lhres Lesers wird
auf das Entgleisen von einseitig
beladenden Giiterwagen verwie-
sen. Neben anderen Faktoren ist
hier die Radentlastung das ent-
scheidende Kriterium. Der Wa-
gen kippt also nicht wegen der
Schwerpunktlage um, sondern
das entlastete Rad klettert auf die
Schiene auf und fiihrt somit zum
Unfall. Fur die Standsicherheit
beim Rollfahrzeugbetrieb wur-
den vor einigen Jahren Berech-
nungen bei der DR vorgenom-
men. Unter Beriucksichtigung
von Windlasten, Uberh&hung,

. Geschwindigkeit und Fahrzeug-

typ sind bei bestimmten Witte-
rungsbedingungen betriebliche
Einschrinkungen erforderlich.

Dipl.-Ing. Lennig,
Reichsbahn-Rat
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Das 150jahrige Jubildum der Eisenbah-
nen Osterreichs ist AnlaB fiir die Verof-
fentlichung des nachstehenden Bei-
trags. Es wird versucht, die durch eine
auBerordentlich wechselvolle Ge-
schichte gekennzeichneten Eisenbah-
nen dieses Landes im Uberblick darzu-
stellen. Deshalb kann diese Abhandlung
keinen Anspruch auf Vollstindigkeit
stellen. Details tiber die Entwicklung
ausgewdhlter Strecken und Fahrzeuge
muB daher gesonderten Artikeln vorbe-
halten bleiben. Mdge dieser Abrif3 den-
noch bei den Lesern gut ankommen.
Die Redaktion

Dipl.-Ing. Werner Hammer (DMV),
Thyrow

150 Jahre Eisenbahnen
in Osterreich

Der Anfang

Zwischen Floridsdorf und Deutsch Wa-
gram begann am.23. November 1837
fiir Osterreich das Zeitalter der Dampf-
eisenbahn. An diesem Tag wurde der
erste Abschnitt der sogenannten Kaiser-
Ferdinand-Nordbahn (KFNB) erdffnet.
Auf dem 13 km langen Teilstiick fuhren
zundchst die 1A-Lokomotiven AUSTRIA
und MORAVIA sowie weitere vier von
Stephenson gebaute,1A1-Lokomotiven.
Aber die Anfinge des Bahnbaus began-
nen schon friher. Bereits 1832 wurde
die rund 100 km lange Strecke zwi-
schen Budweis und Linz als Pferdebahn
in Betrieb genommen. Fast 40 Jahre
lang zogen auf dieser Bahn Pferde Per-
sonen- und Glterwagen. Die vielen
starken Krimmungen verhinderten hier
die Einfiihrung des Dampflokbetriebes.
Wien erreichte man erst um die Jahres-
wende 1837/38 mit der Eisenbahn, da
die beiden hélzernen Briicken iber die
Donau und das Kaiserwasser nicht fri-
her fertiggestellt werden konnten. So-
mit verkehrten zwischen Wien und dem
18 km entfernten Deutsch Wagram
planmaBige Ziige. Der Ausbau ging
dann aber schneller voran. Am 16. April
1838 wurden die Abschnitte bis Génsen-
dorf und im Juni 1839 bis Ludenburg
(heute Bfeclav, CSSR) fertiggestellt. Ab
7. Juli 1839 endete die Strecke in Briinn
(heute Brno, CSSR). Seit Mitte 1839 roll-
ten zwischen Wien und Briinn zwei
Zugpaare. Die Fahrzeit betrug vierein-
halb Stunden. Im Jahre 1841 fiihrte der
Schienenstrang bis Olmitz (heute Olo-
mouc, CSSR), 1845 bis Prag und
schlieBlich 1848/49 bis Oderberg (heute
Bohumin, CSSR). Erst 1856 existierte
eine direkte Verbindung Krakau (heute
Krakow, VR Polen) — Bochnia, womit
gleichzeitig der Endpunkt der Kaiser-
Ferdinand-Nordbahn erreicht war.
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Bereits 1838 erhielt die Wien-Raaber Ei-
senbahn-Gesellschaft griines Licht fiir
den Bau der Strecke Wien—Raab (heute
Gyor, UVR). Projektiert wurde weiter
bis Budapest sowie eine Fligelbahn
nach Wiener Neustadt. Wahrend sich
der Streckenneubau nach Raab verzo-
gerte, konnte er aber 1839 in Richtung
Wiener Neustadt aufgenommen wer-
den. Da von Norris hergestellte, lei-
stungsfédhige Lokomotiven zur Verfs-
gung standen, nahm man gréBere Stei-
gungen in Kauf, so dafl der Bau keine
besonderen Probleme brachte.

1841 wurden nacheinander die Strek-
ken Baden—Wiener Neustadt, Mod-
ling—Baden, Wien—Médling, Wiener
Neustadt—-Neunkirchen und 1842 die
Strecke Neunkirchen—Gloggnitz dem
Verkehr iibergeben.

Die Bahnhofe waren etwa 30 km von-
einander entfernt. Eine Ausnahme bil-
dete die Stdbahn. Da man hier einen
starken Personenverkehr erwartete,
entstanden an der 48 km langen Strecke
nach Wiener Neustadt 20 Haltestellen. In
Wien wurde ein grofRer Doppelbahnhof
fur die Gloggnitzer (1841) und die Raa-
ber (1846) Strecke errichtet, der spéter
Stidbahnhof hieR. Nun konzentrierte
sich der Bahnbau in Richtung Siiden.
Die Verbindung Miirzzuschlag—Graz
war 1844 fertiggestellt worden. Obwohl
zahlreiche Kunstbauten wie Briicken
und Stiitzmauern notwendig waren,
dauerte der Bahnbau nur zwei Jahre.
Der Semmering selbst blieb dabei noch
unbertcksichtigt. Zwischen den beiden
Endstationen Gloggnitz und Miirzzu-
schlag ubernahmen Pferdefuhrwerke
die Transporte auf einer neu gebauten
Strale.

1843 begannen die Bauarbeiten an der
Strecke Graz—Cilli (heute Celje, SFR)).
Neben zahlreichen Kunstbauten muR-
ten hier mehrere Tunnel und ein
46-Bogen-Viadukt errichtet werden.
Dennoch blieben erhebliche Steigun-
gen bzw. Neigungen nicht aus. Doch
schon 1846 fuhren auf der Gesamt-
strecke die ersten durchgehenden
Ziige. Die Weiterfiihrung nach Laibach
(heute Ljubljana, SFRJ) folgte im Jahre

* Karl Ritter Ghega (1802 - 1860): Ingenieur, von 1836 an
im Dienste der Kaiser-Ferdinand-Nordbahn, 1848 zum
Bauleiter der Semmeringbahn berufen

Gelegentlich sind Dampflokomotiven auf der durch
die OBB betriebene Waldviertelbahn noch heute
anzutreffen.

1849. EinschlieBlich der vierstiindigen
Semmering-Uberquerung mit Pferd und
Wagen dauerte die Fahrt von Wien
nach Laibach damals etwa 21 Stunden.
Von Gloggwitz bis zum Sattel des Sem-
meringpasses waren 543 m zu {iberwin-
den. Karl Ritter Ghegas Plan*, die enor-
men Steigungen mit einer normalen Ei-
senbahn zu bewiltigen, fand viele Geg-
ner. Doch sein Projekt ergab unter Aus-
nutzung von Seitentdlern eine maximale =
Steigung von nur 25 %o. Bei ca. 10 km
Luftlinie verlangerte er die Nordrampe
auf 28 km — ein Siebentel der Strecke
fihrte durch viele Tunnel, Hinzu kamen
zahlreiche steinerne Briicken, Stitz-
mauern und eine Galerie. Die 42 km
lange Semmeringbahn erhielt 15 Tunnel
und 19 Viadukte.

Inzwischen wurde der Bahnbau auch in
anderen Gebieten fortgesetzt. 1850 be-
gannen die Arbeiten an der Strecke Lai-
bach-Triest. Sieben Jahre danach
konnte die Gesamtstrecke Krakau—
Wien—Triest in Betrieb genommen
werden.

Wie bereits erwahnt, bezog man die er-
sten Lokomotiven aus England. Aber
auch in Osterreich gab es bald die er-
sten Lokomotivwerkstétten. In Wiener
Neustadt begann Wenzel Glnther 1842
mit dem Bau von Lokomotiven. Der
Amerikaner William Norris grindete
1846 in Wien eine Werkstatt. Ein weite-
rer Osterreichischer Lokomotivherstel-
ler war Georg Sigl — er begann in sei-
nem Werk 1843 die Produktion. Spéter
tibernahm Sigl die Norris-Werkstatt und
auch die Fabrik von Gunther. Giinthei
baute librigens die erste dsterreichische
Lokomotive mit zwei Treibachsen. Zwei
Jahre spéter lieferte der Engléander Has-
well die erste dreifach gekuppelte Loko-
motive fur die Sudbahn.

Im Jahre 1851 schlieBlich wurde ein
Wettbewerb veranstaltet, der die geeig-
nete Lokomotive fiir den Semmering
bringen sollte. Eine allen Anspriichen
geniigende Maschine konnte nicht aus-
gemacht werden. Jedenfalls wuBten
nun aber die Maschineningenieure,
welche Forderungen noch offen waren.
Schon 1852 erhielt der Osterreicher
Wilhelm von Engerth ein Patent fur eine
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diesem
Fahrzeug wurde die erste Achse des
Tenders {iber Zahnridder mit angetrie-
ben, die Maschine selbst durch den
Tender abgesttitzt. Bei Cocherill in Bel-
gien und der Maschinenfabrik Esslin-
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gen bestellte man sofort insgesamt 26
Lokomotiven dieser Bauart. Ende 1853
traf die erste, die KAPELLEN, ein. Alle
Versuchsfahrten am Semmering verlie-
fen zur vollsten Zufriedenheit. Weitere
Lokomotiven folgten. Am 17. Juli 1854

wurde dann die Semmering-Strecke er-
offnet; die technischen Probleme waren
gelost.

Der Ausbau des Netzes

Nach einer schweren Finanzkrise Mitte
der 50er Jahre, die zum Verkauf einiger
Staatshahnstrecken zwang, konnte der
Bahnbau fortgesetzt werden. Als néch-
stes groes Projekt wurde 1858 die er-
ste Ost-West-Verbindung in Angriff ge-
nommen, ndmlich die Kaiserin-Elisa-
beth-Bahn von Wien iiber Linz nach
Salzburg und der Anschluf8 an das baye-
rische Eisenbahnnetz. Der Bau wurde
1860 vollendet. Bereits zwei Jahre zuvor
gab es die Inntalbahn Kufstein—Waorgl—
Innsbruck, die Tirol mit Stiddeutsch-
land verbindet. Gleichzeitig baute man
an der zweiten Nord-Siid-Verbindung.
Von 1859 bis 1861 kamen die Teilstiicke
Triest—Bozen, Triest—Venedig und
Krakau—Lemberg (heute Lwow, UdSSR)
hinzu. AuBerdem entstanden um diese
Zeit noch zahlreiche Neben- und Ver-
bindungsbahnen. Um 1860 konnte man
von Osterreich direkt nach Warschau,
Berlin, St. Petersburg (heute Leningrad,
UdSSR), Miinchen und Mailand reisen.
Bereits 1850 wurden Normen uber den
einheitlichen Fahrzeugbau aufgestellt
und berlicksichtigt, so daR die Fahr-
zeuge problemlos tber die Grenzen
hinweg fahren durften.

Die steigende Geschwindigkeit der
Zige erforderte auch den Ausbau des
Signal- und Nachrichtensystems. 1854
fuhrte man ein elektrisch ausgelostes
Glockensignal ein, und um 1860 folgte
der Morseapparat.

Der Krieg Osterreichs mit PreuRen, der
1866 mit dem Verlust Oberitaliens en-
dete, verzdgerte den Bau der Strecken
Villach - Franzensfeste, Lemberg—
Czernowitz sowie der Kronprinz-Ru-
dolf-Bahn (St. Valentin—Laibach) und
wirkte sich auch auf die 1861 begon-
nene Uberschienung des Brenners aus.
Von Innsbruck bis zum Brennerpal® war
eine Hohendifferenz von 796 m bei ei-
ner Entfernung von 32 km Luftlinie zu
uberwinden. Wo man durch das Aus-
fahren der Seitentéler noch vertretbare
Steigungen nicht erreichte, entstanden
Wendetunnel. Alles in allem gab es hier
jedoch weniger Aufwendungen als
beim Bau der Semmeringstrecke. Am
17. August 1867 wurde die Gesamt-
strecke Innsbruck—Bozen erdffnet.
Wihrend 1860 die Lange des Strecken-
netzes 2927 km betrug, wuchs sie bis
1870 auf 6112 km.

Mit dem Streckenausbau gingen nun
auch technische Verbesserungen ein-
her. So wurden ab dem Ende der 60er
Jahre nur noch Stahlschienen verwen-
det, die im Gegensatz zu den eisernen
Schienen wesentlich haltbarer waren.
Die Grundlagen fiir ein einheitliches Si-
gnalsystem erarbeitete Max Maria von
Weber, der 1870 nach Wien berufen
wurde. Endgiiltig festgelegt wurden
diese Richtlinien in der Signalordnung
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von 1877. Sie war die Grundlage dafiir,
dalB in den 80er Jahren ein Blocksystem
eingefiihrt werden konnte. Die Arbeits-
bedingungen fiir das Lokpersonal wur-
den zu Beginn der 70er |ahre verbes-
sert, da sich das geschlossene Fiihrer-
haus durchsetzte.

Das Ende des Deutsch-Franzosischen
Krieges brachte durch die Zahlungen
Frankreichs an Deutschland einen ge-
waltigen Wirtschaftsaufschwung. Ein
Teil des Geldes wanderte von Deutsch-
land nach Osterreich, wo die Unter-
nehmer auf einen schnelleren Gewinn
hofften. Dies wirkte sich sofort auf den
Bahnbau aus. Allein im Jahre 1871 ent-
standen noch 1235 km und 1872 1157
km Strecken. Doch diese Scheinbliite
wurde Mitte der 70er Jahre durch eine
neue Wirtschaftskrise abermals unter-
brochen. Die Streckenerweiterungen
beschrankten sich deshalb auf die in-
nerosterreichischen Verbindungen von
Tirol nach Salzburg mit der 173 km lan-
gen Strecke Hallein-Bischofshofen-
Wargl sowie auf die 1875 erdffnete
Querverbindung von Bischofshofen
nach Selzthal.

Nachdem die Wirtschaftskrise dber-
wunden worden war, konnte nun das
letzte groBe Projekt in Angriff genom-
men werden: die Verbindungen Inns-
bruck—Bludenz  und  Innsbruck -
Schweiz mit der Uberwindung des Arl-
bergmassivs. 1880 begannen an beiden
Seiten des Berges die Bohrarbeiten zur
Anlage des 10 260 m langen Tunnels.
Hohe technische Forderungen waren
aber auch beim Bau der 231 m langen
Trisannabriicke bei Wiesberg gestellt
worden. Am 20. September 1884 wurde
die Strecke eroffnet. .
Ende der 70er Jahre existierten in Oster-
reich drei Lokomotivfabriken. Bei der
dltesten handelte es sich um die von
Haswell gegriindete ,Maschinenfabrik
der K. K. privilegierten Staats-Eisen-
bahn-Gesellschaft” (StEG) in Wien. Hier
wurden jahrlich etwa 80 bis 100 Loko-
motiven produziert. Die ,Aktiengesell-
schaft der Lokomotivfabriken vorm. Ge-
org Sigl in Wiener Neustadt” baute im
gleichen Zeitraum 180 bis 200 Lokomo-
tiven, und in der ,Wiener Lokomotiven-
fabrik Aktiengesellschaft*, Wien-Flo-
ridsdorf, stellte man wie in der StEG 80
bis 100 Lokomotiven pro Jahr her.
Handelte es sich bis in die 70er Jahre
bei den bestellten Lokomotiven meist
um Einzelanfertigungen, wurden in den
80er Jahren mehr und mehr Lokomotiv-
serien gebaut. Dazu gehérte unter an-
derem die fiir den Giterverkehr auf den
Gebirgsstrecken entwickelte und 1885
erstmalig gefertigte Reihe 73 (OBB-BR
55). Dieser Loktyp blieb bis in die Mitte
dieses Jahrhunderts im Einsatz.
Inzwischen war der Bau groBer Strek-
ken fast abgeschlossen. Zunehmend
entstanden jetzt Lokalbahnen, nachdem
1882 das Lokalbahngesetz den Bau von
regelspurigen Bahnen dieser Art er-
laubte und sogar forderte. Da aber in
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Gebirgsgegenden die regelspurige Ei-
senbahn trotz einfachster Ausfihrung
zu teuer wurde, hatten hier Schmalspur-
bahnen in den Spurweiten von 760 mm
und 1000 mm den Vorrang. Bis 1896
wurden 2785 km Regelspurbahnen und
251 km in 760-mm- sowie 30 km in
1000-mm-Spur gebaut, Fir all diese
Strecken bendtigte man nur leichte und
einfache Lokomotiven, die Tenderloko-
motiven. Drehscheiben zum Wenden
dieser Maschinen waren dadurch nicht
mehr notwendig.

Zu Beginn der 80er Jahre verbesserten
sich durch die Einfiihrung von Bremser-
hausern die Bedingungen fir die Brem-
ser. Gebremst wurden die Wagen mit
der Spindelbremse, die iiber Gewinde
und Gestange direkt auf die Rader
wirkte. Gleichzeitig liefen bereits Versu-
che mit der automatisch funktionieren-
den Hardy-Vakuumbremse und der
Druckluftbremse von Westinghouse.
Ab 1880 war in den Abteilen der Reise-
zugwagen die Gasbeleuchtung Ublich,
und in den Schnellzligen waren erst-
mals sogenannte Durchgangswagen an-
zutreffen. Die ersten Schlafwagen ver-
kehrten ab 1874. Zehn Jahre spiter
rollte erstmals ein Speisewagen mit ei-
gener Kiiche in einem Zug zwischen
Wien und Berlin. 1896 existierten bereits
83 Schlaf- und 43 Speisewagen auf
osterreichischen Strecken.

Um den angewachsenen Verkehr bes-
ser und vor allem sicherer zu bewilti-
gen, wurden auf gréBeren Bahnhéfen
die zentrale Signal- und Weichenstel-
lung Gber Hebel und Drahtziige und die
Koppelung von Weichen und Signalen
in FahrstraBen eingefiihrt, Neue Ver-
schiebebahnhéfe in  Matzleinsdorf,
Raab, Triest, Salzburg, Budweis und
Lemberg dienten dem gestiegenen G-
terverkehr.

Der Industriestaat entsteht

Im Jahre 1850 hatte Wien rund 500 000
Einwohner; 1890 waren es bereits 1,3
Millionen. Der innerstddtische Verkehr
mit Pferdeomnibussen, Fiakern und Ein-
spannern glich einem Chaos. Deshalb
entstanden zahlreiche Projekte fir den
Bau einer Stadtbahn, um in erster Linie
die Wiener Kopfbahnhofe miteinander
zu verbinden. Nachdem 1892 die Reali-
sierung dieses Planes endgiiltig be-
schlossen worden war, begannen die
Bauarbeiten im Februar 1893. Sie wur-
den 1898 im wesentlichen abgeschlos-
sen. Die mit Dampflokomotiven betrie-
bene Wiener Stadtbahn hatte eine
Ldnge von 39 km; man legte sie teils
ebenerdig, teils als Hochbahn und teils
als gedeckte Tiefbahn an. Zu den Anla-
gen gehdrten zahlreiche Futtermauern,
Briicken, Galerien und 31 Stationen.

Im Streckennetz der Monarchie fehlte
um die Jahrhundertwende eine weitere
Nord-Sud-Alpeniberquerung, die be-
sonders aus strategischen Griinden ge-
fordert wurde. Die Arbeiten begannen
ausgehend von der Salzburg-Tiroler

Bahn 1906 in St. Veit bei Schwarzach. In
diesen Jahren wurden die Pyhrnbahn
(Linz—)Klaus - Selzthal mit dem 4,7 km
langen Bosrucktunnel und die Karawa-
nenbahn Villach - ABling mit dem 8 km
langen Karawanentunnel gebaut. Im
Jahre 1909 kam die Tauernbahn mit
dem 8,5 km langen Haupttunnel hinzu.
Damit war endlich die Verbindung nach
Villach hergestelit worden.

1913 hatten die Strecken der osterrei-
chischen Reichshilfte eine Lange von
25 000 km und die der gesamten Mon-
archie 46 000 km! Hauptknotenpunkt
des Netzes war Wien. Von hieraus ver-
liefen die Strecken strahlenférmig in
alle Himmelsrichtungen.

Der Lokomotivbau hatte sich inzwi-
schen ebenfalls weiter entwickelt. Der
bei der Lokomotivfabrik Wien-Florids-
dorf als Konstrukteur tatige Karl Gols-
dorf verhalf der Verbundlokomotive
zum entscheidenden Durchbruch. Cha-
rakteristisch fiir seine Konstruktionen
war die hohe Kessellage tiber den Treib-
radern, wodurch die Rostfliche der
Feuerung deutlich vergréRert werden
konnte und somit auch die Leistungsfa-
higkeit der Kessel. Bisher wurde der
Kessel wegen des Schwerpunktes mog-
lichst niedrig angeordnet. Die erste Ver-
bundlokomotive von Gélsdorf war die
1893 gelieferte Reihe 59 (OBB-BR 353).
Fir die Wiener Stadtbahn entwickelte
Golsdorf eine Tenderlokomotive und
die Baureihe 60 (OBB-BR 54). Als nach-
stes folgte eine 1'D-Giterzuglokomo-
tive der Reihe 170 (OBB-BR 56). Weitere
verbesserte Lokomotiven folgten.

Der Hohepunkt seiner Konstruktionen
war die Schnellzuglokomotive der Rei-
he 210. Sie wurde erstmals 1908 gebaut.
1911 stand die sechsfach gekuppelte
Vierzylinder-Heifldampf-Verbundloko-
motive der Reihe 100 zur Verfiigung,
die auf der Tauernbahn zum Einsatz
kam.

Unabhidngig davon eroberte sich der
elektrische Strom als Antriebkraft fiir Ei-
senbahnen das Feld. Die erste elektri-
sche StraBenbahn fuhr 1883 auf einem
Teilstick der Strecke Modling —Hinter-
briihl. Es folgten elektrische StraBen-
bahnen 1894 in Baden und Gmiinden,
1897 in Wien und Linz sowie 1899 in
Graz. 1896 wurde die erste U-Bahn Eu-
ropas in Budapest erdffnet. .3

Die erste elektrische Eisenbahn Oster-
reichs war die 1904 in Betrieb genom-
mene, 18 km lange und mit Wechsel-
strom betriebene Stubaitalbahn Inns-
bruck—Fulpmes. 1905 konnte die 13 km
lange  Gleichstrombahn  Bludenz-
Schruns eroéffnet werden. Im Jahre 1911
wurde die 91 km lange Mariazeller
Schmalspurbahn von St. Péiten nach
Guflwerk mit Einphasen-Wechselstrom
elektrifiziert. Die Lokomotiven dieser
Bahn modernisierte man im Jahre 1959;
sie sind noch heute im Einsatz.

Als erste Hauptbahn wurden 1912 die
33 km lange Mittenwaldbahn und 1914
die 45 km lange Strecke Wien—PreR-
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burg (heute Bratislava, CSSR) elektrifi-
ziert. Im gleichen Jahr waren auflerdem
die Vorarbeiten zur Elektrifizierung der
Strecke nach Briinn abgeschlossen wor-
den. Der Beginn des ersten Weltkrieges
verhinderte die endgliltige Realisierung
dieses Vorhabens.

Zwischen den Kriegen

Im Ergebnis des ersten Weltkrieges ent-
stand mit dem Friedensvertrag von
Saint-Germain die Republik Osterreich.
Das 84 000 km? umfassende Territorium
beinhaltete ein Drittel des Gebietes der
bisherigen  Gsterreichischen Reichs-
hélfte. Das Streckennetz der Eisenbahn
schrumpfte dadurch auf ein Viertel im
Verhaltnis zur Vorkriegszeit zusammen.
Die noérdlichen und ostlichen Linien en-
deten an den neuen Grenzen. Das Zen-
trum befand sich nun im Randgebiet
des Landes; ebenfalls waren die Strek-
ken nach Siden verkirzt worden. Nur
die westlichen Bahnen blieben unge-
schmailert auf Osterreichischem Territo-
rium erhalten.

Die Bahnanlagen und Fahrzeuge wur-
den durch die (iberm&Rigen Belastun-
gen der Kriegszeit und mangelhafte Un-
terhaltung sehr heruntergewirtschaftet.
AufBlerdem wirkte sich der Kohlemangel
auf den Bahnbetrieb nachteilig aus. Die-
ser Brennstoff muBte jetzt aus der
Tschechoslowakei eingefiihrt werden.
Mit der Stabilisierung des Geldwertes
1923/24 wurde das grofte Chaos iiber-
wunden. Durch das Bundesgesetz vom
19. Juli 1923 griindete man die Osterrei-
chischen Bundesbahnen, abgekiirzt
BBO, als selbstandiges kaufménnisches
Unternehmen. __
1924 gab es in Osterreich 4867 km BBO-
Strecken und 1001 km Privatbahnen, zu-
sammen also 5868 km.

Schritt fir Schritt wurden die wichtig-
sten BBO-Strecken erneuert. Auf den
Gebirgsbahnen verband man damit
auch die Verstarkung des Oberbaus. Be-
reits 1925 wurde die Arlbergstrecke
elektrifiziert. Ihr folgten 1928 die Inntal-
und Brennerbahn sowie 1933 die Tau-
ernbahn. i

Wenngleich Osterreichs Wasserkrafte
ausgereicht héatten, durch Elektrifizie-
* rung aller Strecken die gesamten Koh-
lenimporte einzusparen, standen dem
die fur die Elektrifizierung kostspieligen
Vorinvestitionen gegeniber. Zu ihnen
zahlten der Bau der Wasserkraftwerke,
Hochspannungsleitungen, Unterwerke
ebenso wie die Fahrleitung selbst und
die Beschaffung von Elloks.

Die ersten wurden fiur die BBO 1923 ge-
liefert. Dabei handelte es sich um die
fur den Giterzugdienst bestimmte
Reihe 1100 (OBB-BR 1088) und die Reihe
1080 (OBB-BR 1080). Schnellziige waren
der Reihe 1029 (OBB-BR 1073) vorbehal-
ten. Diese Elloks hatten alle Stangenan-
trieb. Noch in den 20er Jahren setzte
sich aber mit den Reihen 1570 (OBB-BR
1570) und 1670 (OBB-BR 1670) der Ein-
zelachsantrieb durch. Fir die Westbahn

entstanden 1936 acht Schnellzugloko-
motiven der Reihe 1870 (OBB-BR 1018),
die weitgehend der deutschen E 18 ent-
spricht.

AuBer den Elloks konnte man auf die
aus der Zeit vor dem ersten Weltkrieg
stammende groBe Anzahl unterschied-
lichster Dampflokomotiven nicht ver-
zichten. Im Streben nach Rationalisie-
rung in der Unterhaltung und Kohlen-
einsparung wurden u. a. die Vorwér-
mer, Kleinrohriiberhitzer und Abdampf-
injektionsanlagen verbessert. Den Ho-
hepunkt erreichte die &sterreichische
Dampflokentwicklung im Jahre 1929 mit
der Schnellzuglok-Reihe 212 (OBB-BR
12). Bei Probefahrten wurde eine
Hochstgeschwindigkeit von 156 km/h
gemessen. Die letzte der 13 dann ge-
bauten Lokomotiven ist erst 1956 ausge-
mustert worden.

Ende der 20er Jahre machte sich lang-
sam auch in Osterreich die Autobus-
Konkurrenz bemerkbar. Versuche mit
Austro-Daimler-Schienenbussen befrie-
digten nicht. GroReren Erfolg erzielte
man ab 1935 mit 20 von Floridsdorf ge-
bauten &lgefeuerten Dampftriebwagen
der Reihe DT 1. Diese Fahrzeuge taten
noch lange nach 1945 als BR 3071 Dienst.
1938 verlor Osterreich seine Selbstén-
digkeit und wurde dem faschistischen
Deutschland angegliedert. Gleichzeitig
muBten die Osterreichischen Bundes-
bahnen aufgelost und von der Deut-
schen Reichsbahn (ibernommen wer-
den. Die vorhandenen Privatbahnen
blieben jedoch erhalten. In der soge-
nannten ,Ostmark” begann im Rahmen
der Kriegsvorbereitung sofort der Aus-
bau vorhandener Bahnanlagen. Bahn-
hofe wurden verléangert, Verbindungs-
schleifen gebaut und eingleisige Eng-
passe beseitigt.

Mit Beginn des zweiten Weltkrieges be-
endete man diese Bautatigkeit bis auf
unmittelbar militarischen Zwecken die-
nende Objekte. Der Giterzugverkehr
nahm auf den Strecken nach Siiden un-
gekannte AusmaBe an, weil Nazi-
Deutschland seinen Verbiindeten Italien
mit Rohstoffen unterstiitzte. In der Flo-

ridsdorfer Lokomotivenfabrik muBten
deutsche Kriegslokomotiven gebaut
werden.

Mit dem Vormarsch der Alliierten in Ita-
lien riickte Osterreich 1943 in die Reich-
weite der amerikanischen Bomberver-
binde. Im Herbst 1944 gab es fast tag-
lich Luftangriffe von ungeheuerer Zer-
storungskraft. Bahnhdfe wurden zu Rui-
nen, Verschiebebahnhofe zu Krater-
landschaften, und Tiefflieger machten
Jagd auf fahrende Ziige.

Am 31. Marz 1945 Uberschritt die Rote
Armee im Burgenland die Grenze. Nun
waren es die Deutsehen, die bei ihrem
Ruckzug weitere schwere Verwdlstun-
gen anrichteten. Sie sprengten nicht
nur zahlreiche Briicken, sondern zer-
storten auch unzdhlige Gleis- und Si-
gnalanlagen.

Nach Ende des Krieges waren viele

Bahnhdfe schwer beschadigt. Und nicht
nur das: Ebenso hatte es die Hauptwerk-
stitten getroffen; 70 % von ihnen konn-
ten nicht mehr benutzt werden. Die
bahneigenen Hochbauten wurden zu ei-
nem Viertel schwer beschadigt oder
zerstort aber auch 380 Bricken und
2500 km Strecken. Das inzwischen be-
setzte Land wurde in Zonen aufgeteilt.

Im Mai 1945 fuhren jedoch schon wie-
der die ersten Ziige. Man kann es sich
heute kaum vorstellen, welche Arbeit,
Energie und welcher Uberlebenswille
notwendig waren, damit das mdoglich
wurde.

Die umfassende Elektrifizierung

Durch die Kohlenknappheit wurde man
sich der eigenen Energieschitze wieder
bewuBt und trieb die Elektrifizierung
weiter voran. Am Kriegsende waren
etwa 1000 km Strecken elektrifiziert
(16,6 % des gesamten Bahnnetzes). Die
Fahrleitungsanlagen in den beschéadig-
ten Bahnhéfen waren véllig neu aufzu-
bauen.

Im Jahre 1949 wurden die Strecken Bre-
genz—St. Margarethen und Attnang-—
Puchheim—Linz unter Strom gesetzt.
1950 folgten die Verbindungen Spittal -
Millstatter See — Villach, 1951 Amstetten
—Linz und Bischofshofen—Eben sowie
1952 Amstetten—Wien Westbahnhof.
Seitdem ist die Strecke Wien—Bregenz
durchgehend elektrifiziert. Es schlossen
sich an 1953 Villach—Tarvis, 1954 Bre-
genz—Lindau und 1955 Wels—Passau,
Villach —Rosenbach sowie Vocklabruck —
Kammer —Schérfling. Bis 1955 wuchs
das elektrifizierte Netz auf eine Linge
von 1620 km.

Parallel dazu stieg der Bedarf an Elloks.
1950 wurde die erste Neubau-Ellok als
Reihe 1040 in Betrieb genommen.

Im Jahre 1953 fiihrten die Osterreichi-
schen Bundesbahnen (neue Abkirzung
OBB) ein neues Bezeichnungssystem fir
die Triebfahrzeuge ein. Die ab 1939 von
der DR durchgesetzten Reihenbezeich-
nungen und die alten BBO-Nummern
lieRen sich nicht zweckméRig einord-
nen. Die erste Stelle gab bzw. gibt die
einheitliche Fahrzeugart an: 1 — Elloks,
2 — Dieselloks, 3 — Dampftriebwagen, 4
— elektr. Triebwagen, 5 — Dieseltrieb-
wagen, 6 — Steuerwagen fir Triebwa-
gen, 7 — Beiwagen fir Triebwagen.
Dampflokomotiven erhielten keine Tau-
senderstelle. In Vorbereitung weiterer
Elektrifizierungsarbeiten wurden zahl-
reiche Tunnel erneuert. Um die not-
wendige Gesamthohe fiir die- Fahrlei-
tung zu erhalten, muBten die Tunnel-
sohlen meist abgesenkt werden. Viel
wurde in jenen Jahren dafir getan, um
auf den lange vernachlédssigten Strek-
ken wieder eine volle Leistungsféahigkeit
zu erreichen. Die OBB waren seinerzeit
der grofite Auftraggeber fir die heimi-
sche Wirtschaft, da von fast allen Indu-
striezweigen Leistungen abgefordert
wurden.

Nach dem Abzug der alliierten Truppen
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1955 nahm der Reiseverkehr standig zu.
Das betraf den einsetzenden Fremden-
verkehr ebenso wie den Reiseverkehr
im Innland. Die Wandlung im Sied-
lungscharakter der Stidte sowie der
Drang ins Griine lieBen auBerdem den
Berufsverkehr stark ansteigen. Zu des-
sen Bewidltigung wurden elektrische
Triebzlige der BR 4030 gebaut, die vor
allem im Raum Wien eingesetzt werden.
Auf den noch nicht elektrifizierten
Strecken setzte man flr den Schnellver-
kehr Dieseltriebwagen ein. Trotzdem
waren damals noch ca. 1 500 Dampflo-
komotiven unentbehrlich. Viele von ih-
nen erhielten die Giesl-Flachejektor-
Blasrohranlage. Sie ermdglichte eine
bedeutend verbesserte Kesselleistung
bei gleichzeitiger Brennstoffeinsparung.
1954 wurde ein neues Programm fir
weitere Elektrifizierungsarbeiten ent-
wickelt. Vor allem sollten nun die Ver-
bindungen nach Graz und Villach und
die wichtigsten Verbindungslinien wie
Bischofshofen — Selzthal —Klein — Reif-

ling—Amstetten, St. Valentin—Klein
Reifling und St. Michael —Selzthal —Linz
unter den Fahrdraht kommen. Die Ar-
beiten begannen unverziiglich, und bis
in die 70er Jahre hinein wurden jahrlich
neue Abschnitte fertiggestellt, zuletzt
1977 Linz - Selzthal.

Gleichzeitig mit dem Streckenausbau
lief auch der Neubau von elektrischen
Triebfahrzeugen auf Hochtouren. Von
1955 bis 1958 wurden 20 Schnellzugloks
der Baureihe 1010 in Dienst gestellt. Fir
die Bergstrecken folgten bis 1961 30
Exemplare der Baureihe 1110, die als
Universallok vor Schnell- und Giiterzi-
gen eingesetzt werden kann. Fir den
leichten Streckendienst kamen bis 1957
30 Maschinen der Baureihe 1141 hinzu.
Fir den Rangierdienst auf elektrifizier-
ten Bahnhdfen wurden die Baureihen
1062 und 1067 gebaut, die man von
1963 bis 1966 durch 60 Universalloks
der Baureihe 1042 ergédnzte. Ab 1968 ist
die etwas stirkere Ellok der Baureihe
1042.5 geliefert worden. Bis 1963 waren
rund 2000 km der Gsterreichischen Bah-
nen elektrifiziert. Auf allen nicht zu
elektrifizierenden regelspurigen Strek-
ken sollten 1975 die letzten Dampfloko-
motiven endgiiltig verschwunden sein,
diese konnten aber erst zwei Jahre spa-
ter, 1977, ausgemustert werden.

Schon 1952 sind die ersten Streckendie-
selloks der Baureihe 2045 in Dienst ge-
stellt worden. 1954 folgte die Baureihe
2060 als Rangierlok mit einer Leistung
von 200 PS. Da sich dieser Typ gut be-
wahrt, wurden bis 1962 weitere 100
Stiick beschafft. Die Lieferung einer
Rangierlok mit 400 PS, die BR 2062,

schlol sich an. Sie ergdnzte man ab 1959 -

durch die BR 2067 mit 600 PS. .

Von 1958 bis 1962 beschafften die OBB
fir den Streckendienst die BR 2050, ab
1965 die B'B’-Dieselloks 2043 und 2143
mit 1500 PS. Bis 1972 wurden von letzte-
rer 195 Stiick in den Dienst gestelit.

Auf den Schmalspurstrecken iibernah-
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men bereits 1936 zwolf Dieselloks mit
210 PS, die Reihe 2041/s (OBB-BR 2091),
den leichten Personenzugdienst. Diese
Fahrzeuge sollten urspriinglich wegen
des vorhandenen Gepickabteils als
Triebwagen geflihrt werden.

Zwischen 1958 und 1962 wurden 15
Dieselloks der Baureihe 2095 mit 600 PS
Leistung gebaut, die den Betrieb auf
den Schmalspurstrecken verbesserten.

Die moderne OBB

In den 70er Jahren orientierte man auf
die weitere Modernisierung und Ergén-
zung des Fahrzeugparks, den Bau lei-
stungsfahiger Verschiebebahnhafe, die
Weiterentwicklung der Sicherungs- und
Fernmeldeanlagen sowie weiter auf die
Elektrifizierung und den Streckenaus-
bau. Zunachst wurde die Tauernbahn
zweigleisig ausgebaut. Aber auch die
Brenner- und Arlbergbahn muRten in-
folge des wachsenden Verkehrsaufkom-
mens erweitert werden. Andere einglei-
sige Abschnitte, so zwischen Klagenfurt
und Villach, Bregenz und Lauterbach,
erhielten ein zweites Gleis.

Neue Verschiebebahnhdfe entstanden
in Salzburg-Gnigl, in Tirol bei Solbad
Hall 1979 und 1981 in Wolfurt/Bregenz.
Von 1978 bis 1986 wurde am groften
Giiterbahnhof Osterreichs in Wien-Kle-
dering gebaut. Dieser neue leistungsfa-
hige Bahnhof ersetzte die veralteten An-
lagen in Wien. 1979 begann der Bau
des Verschiebebahnhofs Villach Siid,
Fur den Dienst auf den neuen Verschie-
bebahnhdfen wird seit 1983 die Dreh-
stromlokomotive der Baureihe 1063 mit
1520-kW-Leistung (2000 PS) und seit
1985 die Baureihe 1064 mit 2340-kW-
Leistung (3200 PS) eingesetzt.

Zwischen 1971 und 1973 wurden fiir
den Streckendienst die ersten Lokomo-
tiven mit stufenloser Thyristorsteuerung
in Dienst gestellt, die Baureihe 1043 mit
einer Leistung von 3600 kW (4900 PS)
und 4000 kW (5400 PS). Diese zehn Lo-
komotiven sind aus Schweden impor-
tiert worden. .

Seit 1974 laufen die in Osterreich ge-
bauten Bo' Bo'-Thyristorloks der Bau-
reihe 1044 mit 5300 kw (7100 PS) zur
volisten Zufriedenheit. Diese Universal-
maschinen werden vorrangig auf den
Bergstrecken eingesetzt. Bis 1986 wur-
den 112 Loks dieses Typs in Betrieb ge-
nommen.

Systematisch modernisierte man auBer-
dem das Streckennetz. So konnten lan-
gere Abschnitte der Westbahn Wien—
Salzburg—Passau fir eine Hdchstge-
schwindigkeit von 140 km/h ausgebaut
werden. 1975 wurde auf dieser Strecke
und ab 1976 ebenfalls zwischen Wien
und Graz der Zweistundentakt einge-
tihrt. Seit 1982 gibt es auf der West-
bahn den ,Ein-Stunden-Astro-Takt”, der
auch Auslandsschnellziige beriicksich-
tigt. Im Guterverkehr existieren jetzt
zwischen wichtigen Zentren soge-
nannte Nachtsprungverbindungen.

An das elektrische Streckennetz ist 1976

der Abschnitt von Wien zur ungari-
schen Grenze angeschlossen worden.
Derzeit wird die Verbindung zur CSSR
elektrifiziert. Jetzt sollen weitere Nah-
verkehrsrdume unter den Fahrdraht ge-
bracht werden.

Im Jahre 1978 waren bereits 2896 km
des 5654-km-Netztes der OBB elektrifi-
ziert. 90 Prozent der Transportleistun-
gen werden heute mit elektrischer Trak-
tion erbracht.

Ein problematischer Bereich bleiben al-
lerdings die Nebenbahnen. Hier wird
versucht, durch Zugleitbetrieb und
Rickfallweichen den Betrieb zu rationa-
lisieren und Personal einzusparen.

Fiir den Ballungsraum Wien wurde 1983
die ,Rechnergestiitzte Zugiiberwachung
fur die Wiener S-Bahn” eingefuhrt. Sie
besteht aus einer Verkehrsleitzentrale,
Informationsanlagen fir die Fahrgédste
und aus Fernsprecheinrichtungen fur
die Zugliberwachung und den Zugfunk.
Aber nicht nur in den Ballungsraumen
wird etwas fiir den Menschen getan.
Die DurchgangsstraBen nach Siden
werden zunehmend durch die Lastziige
belastet. Um diese Entwicklung zu stop-
pen, bieten die OBB den Huckepackver-
kehr fiir Lastwagen an.

In der Perspektive sind die teilweise
Neutrassierung der Westbahn zwischen
Wien und St. Polten und der Bau des
Semmering-Basistunnels  vorgesehen.
Aber das dringendste Problem ist die
katastrophale Verkehrslage in Tirol.
Hier muf3 die alte liberlastete Brenner-
strecke durch einen Basistunnel ersetzt
werden.

Die dsterreichischen Bundesbahnen
konnen auch in Zukunft mit umfangrei-
chen Verkehrsleistungen rechnen. Be-
sonders werden die Transportleistun-
gen im Transitverkehr ansteigen.

Im Reiseverkehr wird durch ein abge-
stimmtes System von Stadteziigen, in-
ternationalen Verbindungen und Zu-
bringer- und Verteilerziigen Optimales
geboten. Fir den Nahverkehr sind lei-
stungsstarke Schnellbahnen und ein
staatlich gestutzter Nahverkehrstarif
vorgesehen.

Und somit wird die volkswirtschaftliche
und dkonomische Bedeutung der Oster-
reichischen Bundesbahnen in den kom-
menden Jahren weiter anwachsen.
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1 Die Thyristorlokomotive der BR 1044,91 mit ei-
nem Giterzug beim Passieren des Bahnhofs Lang-
kampfen im Winter 1983/84

2 Eine Altbau-Ellok der Baureihe 1020 vor einem
D-Zug In Worgl (Tirol)

3 AusschlieBlich dem Giiterverkehr dient die Lo-
kalbahn Mixnitz — St. Erhand

4 Lokomotive Bh 1 der Steiermérkischen Landes-
bahnen (Krauss/Linz 5330/1905) — die erste Heil3-
dampfmaschine auf dem Gebiet der dsterreichisch-
ungarischen Monarchie

5 Alte und moderne Schmalspurbahn: Dampflo-
komotive und OBB-VT 5090 in Gmiind 1986. Es han-
delt sich hierbei um' eine Weiterentwicklung der
VT 31-34 der Stelermérkischen Landesbahnen
(siehe auch ,me" 12/86, S. 7-9).

Fotos: Sammlung Verfasser
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1 Immer wieder auf den Bahnhéfen der ,Trans 3 Lokdenkméler trifft man auch auf den Unter- 5 Blick auf den Bahnhof Tichookeanskaja, dem
sib” zu sehen sind Rangierlokomotiven der Bau- wegsbahnhbfen der ,Transsib” an Rangierbahnhof von Nachodka am Stillen Ozean
reihe TEM 2

2 Vor schweren Giiterziigen im Ural keine Selten 4 Dagegen versieht die Rangierdampflokomo- Fotos: |. Engwicht, Géhren (3 bis 5); P. Pohl, Cos-
heit: dreifach gekuppelte Elloks der Baureihe WL 8 tive 10208833 am 22. Oktober 1986 im Bahnhof Mo- wig (1und 2)

5 goson noch zuverléssig ihren Dienst.
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Jirgen Engwicht (DMV), Goéhren
(Rigen)

und Peter Pohl (DMV), Coswig
(b. Dresden)

Mit der Eisenbahn
nach Sibirien

Ein Reiseerlebnis besonderer Art
2. Teil

Noch Dampfloks im Einsatz

In Perm sehen wir als Dampflokdenk-
mal die O%-14, in Swerdlowsk die EY
701-40. Bei der Ausfahrt entdecken wir
eine Dampflok im Rangierbetrieb. Lei-
der zu spét, um die Baureihe festzustel-
len. Sie gibt es also immer noch, die
gute alte Dampflokomotive. Unsere
Hoffnungen steigen, neben den lei-
stungsfahigen El- und Diesellokomotiven
noch weitere Ozmpflokveteranen sehen
zu kénnen. Jetzt geht die Fahrt weiter
durch die Westsibirische Tiefebene, im-
mer wieder Flachland, Simpfe und
nicht zu Ubersehende Birkenwilder. Un-
ser Zug bewegt sich auch hier mit 120
km/h voran. Der Zug rollt auf dem gut
unterhaltenen Oberbau ruhig. Uberall
sind Eisenbahner dabei, die Gleise in-
standzuhalten. Entsprechend den be-
sonderen Bedingungen in Sibirien lie-
gen die Schienen ausschlieBlich auf
Holzschwellen.

Nachdem wir auf unserer Fahrt bereits
die riesigen sibirischen Strome Irtysch,
Ob und Jenissei Uberquert haben, na-
hern wir uns am Abend des 21. Oktober
1986 nach drei Tagen der 5317 km von
Moskau entfernten Stadt Shudjanka am
Baikalsee. Der Baikal ist in vieler Hin-
sicht einzigartig, er ist mit 1620 m der
tiefste See der Welt. Seine Lange be-
trdgt 636 km, und seine Wasservorrite
sind groBer als die der Ostsee. Drei
Stunden bendtigen wir, um das Sudufer
des Sees zu umfahren. Oftmals ist zwi-
schen aufragenden Felswianden und
dem Seeufer nur Platz fir die Eisen-
bahn. Fir uns unvergeBliche Erleb-
nisse. Nach Verlasssen des herrlichen
Baikal steigt die Strecke Uber Ulan-Ude
in Richtung Tschita unaufhérlich weiter
an.

Obwohl es kilter wird und bereits teil-
weise Schnee liegt, empfinden wir das
sonnige Wetter als angenehm. Im Bahn-
hof Schilok wiederum ein gut gepfleg-
tes Lokdenkmal der Baureihe S, die mit
der DR-Baureihe 38 vergleichbar ist. In
Mogson wird wieder die Lokomotive
gewechselt. Wir erhalten eine sowijeti-
sche Ellok der Baureihe WL 60. Diese
Maschinen sieht man hier in groBer
Zahl vor Personen- und D-Zigen.
Grof3e Freude in Mogson; hier kénnen
wir eine Guterzugdampflok der Reihe E
(Achsfolge 1-5-0) bei Rangierarbeiten

beobachten. Uber Tschita bewegt sich
der Zug immer weiter nach Osten.
SchlieBlich ist Schilka erreicht — wie-
derum Lokwechsel. Hier endet zur Zeit
der Fahrdraht. Die Beforderung des
(Rossija” (ibernimmt die Diesellok 2
M 62-0439, eine Doppellok, bestehend
aus zwei Fahrzeugen der bei uns be-
kannten Baureihe 120. Es wird merklich
kalter, minus 25 °C, dazu eine geschlos-
sene Schneedecke. Die Transsibirische
Eisenbahn ist in dieser Gegend die ein-
zige ganzjdhrig nutzbare Landverbin-
dung. Deshalb die grofe Anzahl der
Gliterziige. Das rechte Gleis ist durch
Giiterziige vollig ausgenutzt, so dal wir
auf dem linken Gleis vorbeifahren. Da-
bei haben wir Gelegenheit, uns ausfiihr-
lich mit den Giiterziigen vertraut zu ma-
chen. Sie sind sehr lang und bestehen
generell aus mehrachsigen Drehgestell-
wagen. Zweiachsige Guterwagen sieht
man hochstens’'noch vereinzelt auf Ab-
stellgleisen. Die sowjetischen Giiterwa-
gen haben einen hohen Standardisie-
rungsgrad und bestehen nur aus weni-
gen Typen. Damit wird neben einer ho-
hen Effektivitdt beim Einsatz besonders
die Wartung und Reparatur erheblich
erleichtert. Mit Gber 60-t-Lademasse
sind die offenen und gedeckten Wagen
mit denen in Mitteleuropa kaum ver-
gleichbar. Die offenen Wagen haben
drehbare Stirnseitentiren und Bodenlu-
ken. Damit ist eine vollautomatische
Schwerkraftentladung mdéglich. Beson-
ders imponieren die Kesselwagen. Ne-
ben vierachsigen mit 60-t-Lademasse
sind in groBen Stiickzahlen achtachsige
Kesselwagen mit je vier Drehgestellen
im Einsatz. Die Lademasse pro Fahrzeug
betrégt 120 t bei einem Rauminhalt von
140 m®. Und uberall sieht man in der
UdSSR die bewihrten Kihlzige aus
dem VEB Waggonbau Dessau. Sie be-
stehen jeweils aus vier Kiihlwagen so-
wie einem Maschinen- und Manschafts-
wagen. Leistungsfahige Diesel- und El-
loks befordern die Giiterziige. Zur Erho-
hung der DurchlaBfdhigkeit auf be-
stimmten Streckenabschnitten werden
oft bis zu drei Giiterziige zusammenge-
kuppelt. Diese Ziigé mit Giber 200 Giiter-
wagen sind imponierend.

Ab Schilka werden diese Giiterziige
dann mit Mehrfachdiesellokomotiven
der Baureihe 2 TE10L, 2 TE 10 W und 4
TE 105 beférdert. Aber deren Einsatz-
zeit auf der Transsibirischen Eisenbahn
wird nur noch von kurzer Dauer sein.
Uberall sind Bautrupps mit enormem
Tempo dabei, die noch vorhandene
Licke von rund 1000 km zwischen
Schilka und Magdagatschi zu elektrifi-
zieren. An der Station ,BAM” zweigt
nach Norden der bis Tynda fihrende
Streckenteil der ,kleinen BAM” ab.
Auch hier sind bereits Elektrifizierungs-
arbeiten im Gange. Wenn einmal die
gesamte BAM von Taischet an der
Transsibirischen Eisenbahn (ber Ust-
Kut an der Lena und Tynda bis Komso-
molsk am Amur fertiggestellt sein wird,

kann die ,Transsib” erheblich entlastet
werden. Bis an den Amur, den wir bei
Chabarowsk iiberqueren, rollen wir nun
wieder mit elektrischer Traktion ziigig
durch iberwiegend flaches Land. In
Chabarowsk, einer GroRBstadt mit tiber
500 000 Einwohnern, verlassen wir den
~Rossija”. Zwei Tage haben wir Gele-
genheit, uns diese Stadt am Amur anzu-
sehen. Untergebracht im modernen Ho-
tel ,Intourist”, vergeht die Zeit viel zu
schnell.

Eine interessante Stadt am Amur
Chabarowsk, iiber 8500 km von Moskau
entfernt, ist industrieller, kultureller und
administrativer Mittelpunkt des Gebie-
tes Chabarowsk. Das Zentrum der Stadt
befindet sich auf hiigeligem Geldnde di-
rekt am Ufer des Amur, der hier bereits
die beachtliche Breite von zwei Kilome-
tern hat. Neben der Eisenbahn zahlt er
zur wichtigsten Verkehrsader im Fer-
nen Osten der UdSSR. In Chabarowsk
gibt es neben Theatern, Bibliotheken
und Museen auch einige Hochschulen.
Fir die Ausbildung des Eisenbahner-
nachwuchses im Fernen Osten sind die
Hochschule fiir Eisenbahnwesen und
das ,Chabarowsker Technikum fiir Ei-
senbahntransport” verantwortlich. Eine
besondere Freude fiir uns war der kurz-
fristig von Intourist organisierte Besuch
im Technikum. Vom Direktor des Tech-
nikums wurden wir herzlich begrift so-
wie Uber Geschichte und Gegenwart
der Schule informiert. Die Vorgangerin
des Technikums, die Eisenbahnschule
Chabarowsk, wurde bereits 1894 als er-
ste technische Bildungseinrichtung im
Fernen Osten RuBlands gegriindet.
1917 wurde die Schule umfassend re-
konstruiert und den neuen gesellschaft-
lichen Bedingungen angepalit. Heute
studieren hier jahrlich 2500 Studenten
in sieben Fachrichtungen. Den kiinfti-
gen Eisenbahnern stehen moderne Un-
terrichtsraume und Laboratorien offen.
Hierzu kommt ein umfangreiches Eisen-
bahnbetriebsfeld. Die hier in der Nenn-
grole 0 verkehrenden Fahrzeuge sind
alle selbst hergestellt und zeugen von
dem hohen fachlichen Kénnen der Stu-
denten auch auf diesem Gebiet.

Dem Stadtverkehr in Chabarowsk die-
nen neben zahlreichen Buslinien viele
StraBenbahnlinien. Zum Einsatz gelan-
gen Stralenbahnfahrzeuge sowijeti-
scher Bauart. Interessant dabei die hier
noch ibliche Stromabnahme durch Bi-
gel der Bauart Lyra.

Alle Sehenswirdigkeiten aufzusuchen,
ist nicht zu schaffen. SchlieBlich wollen
wir unser eigentliches Ziel, den End-
punkt der ,Transsib” am Stillen Ozean,
auch noch erreichen. Mit dem Zug-Nr.
4 der SZD verlassen wir am 26. Oktober
1986 spatnachmittags Chabarowsk in
Richtung Nachodka. Die Strecke von
910 km legen wir in 16 Stunden zuriick.
Wahrend der Abschnitt durch das
Flachland in den Uferwindungen des
Ussuri zligig passiert wird, hat unser
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Zug bis Nachodka erhebliche Steigun-
gen zu Uberwinden. Erst bei Partisansk
verlassen wir das Gebirge und fahren
flott dem Endpunkt unserer Reise —
dem dstlichsten Hafen der UdSSR am
Japanischen Meer — Nachodka entge-
gen. Damit geht eine Uber 9297 km
tuhrende Eisenbahnreise von Moskau
in den Fernen Osten der UdSSR zu
Ende. Um 2.25 Uhr Moskauer Zeit er-
reichen wir Tichookeanskaja, den
Personenbahnhof der Hafenstadt Na-
chodka.

Hafenstadt mit internationaler
Bedeutung

Nachodka ist das Seetor der UdSSR am
Stillen Ozean. Hier befindet sich einer
der gréRten und modernsten Hafen im
Fernen Osten. Nachodka ist aber auch
Transitstation fir viele ausldndische
Touristen aus Japan, den Philippinen,
Indonesien, Australien und anderer Lén-
der des Pazifikbeckens und zugleich
Ausgangspunkt fir die kiirzeste Contai-
nerverbindung von den USA und Japan
tiber die Transsibirische Eisenbahn
nach Westeuropa. Die Stadt selbst er-
streckt sich iber 30 km entlang der Bai.
Viele verschiedene Hafenbecken haben
spezielle Funktionen: als Massengutha-
fen, Fischereihafen, Olhafen, Holzhafen
und als modernster Teil der Container-
hafen. Wahrend einer Rundfahrt lernen
wir alle diese Hafenbereiche kennen.
Wie in vielen groBen Hafen an den
Weltmeeren erfillen zahlreiche Krine
aus Eberswalde zuverldssig ihre Aufga-
ben. Der strahlende Sonnenschein an
diesem Tag tragt dazu bei, dal} er zu ei-
nem Hohepunkt unserer Reise wird. In
den Abendstunden beginnt dann die
Nonstopriickreise mit Umsteigen in
Chabarowsk und Moskau bis Prag.
Durch eine uns nun schon bekannte
Landschaft ruhig und ohne besondere
Aufregung.

Resiimee

Auf einer tiber 20 000 km langen Fahrt
hatten wir Gelegenheit, wesentliche
Teile der Sowijetischen Eisenbahnen
kennenzulernen. Immer wieder wurde
uns dabei vor Augen gefiihrt, daf die
SZD ein leistungsfahiges und zukunfts-
orientiertes Verkehrsmittel sind. Zwei-
fellos tragt auch die sozialistische Inte-
gration dazu bei. Moderne Triebfahr-
zeuge aus der CSSR, Weitstrecken-
schlafwagen und komplette Kiihlziige
aus der DDR sind im ganzen Land anzu-
treffen. Daneben verrichten leistungsfa-
hige Triebfahrzeuge sowjetischer Bau-
art zuverléssig ihren Dienst. Ein beson-
derer Ausdruck von Rentabilitit, Stan-
dardisierung und Robustheit sind die so-
wijetischen Giiterwagen. Die Gleisanla-
gen auf allen von uns befahrenen Strek-
ken befanden sich in einem sehr guten
Zustand und erlauben eine hohe Durch-
laRfahigkeit der Strecken. Wesentlichen
Anteil daran hat die fortgeschrittene
Elektrifizierung. Und dennoch konnten
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Tabelle  Fahrplan des ,Rossija”-Express der Transsibirischen Eisenbahn
Hinfahrt Zug-Nr. 2 Riickfahrt Zug-Nr. 1
Tag Ankunft"®  Abfahrt" km . Bahnhof Tag  Ankunft"® Abfahrt" Lok-Nr.  Lauf-
| . leistung
18.10. - 14.05 0 ab Moskau an  2.11. 16.40 = C52932
18.10 17.32(5 17.37 282 Jaroslawl 2.11. 1255(5) 13.00 (CS2935
18.10. 18.45(15  19.00 357 Danilow 2.1 11.45(12) 1157 CS47305  357km
18.10. 20.06(2) 20.08 450 Buyj 211, 1036(1) 1037
18.10. 23.05(8 23.13 701 Scharja 211, 7.30(8) 7.38 600 km
19.10. 2.53(15) 3.08 857 Kirow (1) 2.1, 3.49(15) 4.04 CSa401  237km
19.10. 6.09(12) 6.21 1194 Belesino 211, 0.42(12) 0.54 CS 2247
Cs2131
19.10.  9.35{(12) ' 9.47 1434 Perm 11 (2) 2211, 21.14(12) 21.26 621 km
19.10. 15.16{15) 1531 1815 Swerdlowsk 2.11. 1545(15) 1600 CS2779
19.10. 19.18{10) 19.28 2144 Tjumen 2.11. 11.40(10) 1150
19.10. 22.34( 8 2242 2433 Ischim (3) 2.11. B.A7( 8) 8.25 752 km
20.10. 0.20(15) 0.35 2567 Masiwaewskaja 211, 636(12) 6.48 CS2085
20,10, 2.12(12) 224 2716 Omsk 211, 442(12) 4.54 473 km
20.10. 6.00(12) 6.12. 3040 Barabinsk 111 050(12) 1.02 Ccs2217
20,10. 9.41(15) 9.56 3343 Nowosibirsk (4) 1.1 21.92(15) 21.27
20.10. 13.10( 8) 1318 35N Taiga 111, 17.44(10) 17.54 679 km
20.10. 15.25{12} 1537 3719 Marinsk 1.11. 15.26(12) 1558 WL 60174
20.10. 17.24(8 1732 3852 Bogotol 1.11. 13.28(8 1336
20.10. 18.26(2) 1828 3920 Atschinsk .11, 123002 1232
20.10. 211915 2134 4104 Krasnojarsk (5) 1.1, 9.231(15) 9.38 664 km
21.10. 1.41(8) 1.49 4383 llanskaja 1.11.  4.59( 8) 5.07 WL 60*1567
21.10. 356(2) 358 4522 Taischet 111, 2.48( 2) 2.50
21.10. 6.37( 8) 6.45 4685 Nishne-Udinsk 31.10. 24.00( 8) 0.08 548 km
21.10. 10.41(15) 10.56 4941 Sima 31.10. 19.54(15) 20.09 WL 10 682
21.10. 14.14(2) 1416 5152 Angarsk 30.10. 16.37(2) 1639
21.10. 15.06(10) 15.16 5184 Irkutsk 30.10. 15.41(10) 1551 noch
) WL 10 682
21.10. 17.33(15) 17.48 5317 Shudjanka 30.10. 13.17(12) 13.29
21.10. 2247(12) 2259 5647 Ulan-Ude 30.10. /8.08(12) 8.20 749 km
22.10.  1.16{12) 1.28 5790 Petrowski-Sawod (6) |  30.10. ' 5.45(12) 557  WL6071945 270 km
22.10. 5.34(10) 544 6060 Mogson 30.10. 1.30(10) 1.40  WLG0}1706
22.10.  817(10) 827 6204 Tschita 30.10. 22.50(10) 23.00
22.10. 10.22( 5 10.27 6300 Karimskaja 30.10. 20.40( 5  20.45 391 km
22.10. 13.04(12) 13.16 6451 Schilka-Pass 30.10. 17.55(12) 18.07 2 M 620439
22.10. 15.45(8 1553 6503 Tschernischewsk 30.10. 15.19(8) 15.27
22.10. 17.17( 1) 17.18 6676 Silowo 30.10. 13.52( 1) 13.53
22.10. 21.4(8) 2122 6914 Mogotscha 30.10. 9.43( §) 9.51 561 km
22.10. 2251(12) 23.03 7012 Amasar 30.10. 7.59(12) an 2TE10%3079
23.10. 05412 1.06 7119 Erofej 30.10. 5.51(12) 6.03
Pawlowitsch ]
23.10.  4.37(10) 4.47 7313 Skoworodino 29.10.  2.05(10) 2.15 489 km
23.10. 8.00(12) 812 7501 Magdagatschi 29.10. 2237(12) 22.49 WLB0P1110
23.10. 9.6(2) 918 7609 Uschumun 29.10. 21.32(2) 2134
23.10. 11.29( 2) 1137 771 Schimanowskaja 29.10. 19.18( 2) 19.20
23.10. 12.45(2) 1247 7815 Swobodini 29.10. 18.03(2)- 18.05
23.10. 13.41(12) 1353 7873 Belogorsk 29.10. 17.01{(12) 17.13 587 km
23.10. 17.10(12) 17.22 8088 Archara 29.10. 13.39(12) 13.51 WL 60y 1971
23.10. 21.22(8 2130 8314 Bira (7) 20.10. 9.35( 8) 9.43
23.10. 22.14( 2) 22.16 8358 | - Birobitschan 29.10. 851(2) 8.53
24.10. 0.38(14) 0.52 8531 Chabarowsk 28.10. 6.20(14) 6.34 443 km
24.10. 252(12) 3.04 8659 | Wijasemskaja 28.10. 4.04(12) 416
24.10. 6.41(2) 6.43 8883 Dalneretschensk 28.10. 0.26( 2 0.28
24,10, 7.35(8) 7.43 8940 Ruschino 28.10. 23.25(8 2333
24.10. 9.24(2) 9.26 9057 Spassk-Dalni 28.10. 21.46( 2) 21.48
24,10. 10.24(2) 10.26 9117 Sibirtschewo 28.10. 20.45(2) 20.47
24.10. 11.31(12) 1143 9185 Ussurisk 28.10. 12.24(12) 12.36
24.10. 13.40 - 9297 Wiadiwostok 28.10. o 17.25
1) Uhrzeit Haltezeiten: Hinfahrt a7 Gesamtreisezeiten: Hinfahrt 143 Std. 3%
2) Aufenthaltszeit {in Minuten) Riickfahrt 469 Rickfahrt 143 Std. 15
Hinter den Bahnhofsbezeichnungen sind die Zei chiede zur Mosh Zeitin Stunden angegeben:

(M+1,12+2.(3)+3,(4) +4,(5+5(6 +6.(7) +7

wir von der Ukraine bis in den Fernen
Osten im Einsatz befindliche Dampflo-
komotiven beobachten. Wahrend diese
Maschinen fast nur noch im Rangier-
dienst anzutreffen sind, fahren im Strek-
kendienst moderne Elektro- und Diesel-
triebfahrzeuge. Vielfach sahen wir auf
den Unterwegsbahnhéfen Dampfloko-
motiven der verschiedensten Typen
kalt abgestellt. Oftmals waren 30 bis 100
Fahrzeuge jeweils in Grenzbahnhdfen
der Eisenbahnverwaltungen - wir
durchfuhren acht verschiedene Verwal-

tungsbezirke — zu sehen. Uberraschend
fir uns aber war das Interesse der so-
wijetischen Eisenbahner an der Tradi-
tionspflege. In allen gréBeren Bahnbe-
triebswerken gibt es sehr gut gepflegte
Dampflokdenkmaler.

AbschlieBend machten wir uns bei allen

staatlichen Dienststellen und Organisa-

tionen bedanken, die uns diese Reise
ermdglichten. Der besondere Dank gilt
den sowjetischen Eisenbahnern, die uns
jede erdenkliche Unterstiitzung gaben,
um die SZD kennenzulernen.

v
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Prof. Dr. sc. techn. Adolf Dannehl,
Dresden

Die Eisenbahnen
Armeniens

Armenien zdhlt zu den éltesten Landern
der Erde und befindet sich im Kaukasus.
1920/1921 wurde in diesem Bergland
die Sowjetmacht errichtet; es entstand
die Armenische Sozialistische Sowijetre-
publik. Sie grenzt im Nordwesten an die
Georgische SSR, im Nordosten und
Osten an die Aserbaidshanische SSR,
im Stiden an den Iran und im Westen an
die Tirkei. lhre Hauptstadt ist das
900 000 Einwohner zdhlende Jerewan.
1920 lebten auf dem Territorium der Ar-
menischen SSR 720000 Menschen;
heute sind es mehr als drei Millionen
Einwohner.

Die stiirmische Entwicklung der Wirt-
schaft des Landes erforderte einen
schnellen Ausbau des Verkehrswesens.
Dem standen aber groBe Schwierigkei-
ten entgegen; denn fast das gesamte
Land besteht aus Gebirgen, in denen
der Verkehrswegebau sehr kompliziert
und teuer ist. ;

Die ersten Eisenbahnstrecken Arme-
niens entstanden noch Ende des vori-
gen Jahrhunderts im Ararattal, lings der
Lorischlucht und im Hochland von Si-
rak. Am 7. Februar 1899 wurde die
Strecke Thbilissi-Aleksandropol (das
heutige Leninakan) eréffnet; am 6. De-
zember 1902 konnte der erste Zug in
Jerewan begrift werden. 1908 kam die
Strecke Uluchaulu—Dshulfa hinzu. 1913
hatte das armenische Eisenbahnnetz
eine Lénge von 362 km.

Beginnend mit dem Jahr 1926 wurde
das Eisenbahnnetz Armeniens durch
Streckenneubauten erheblich erweitert.
Heute umfaBt es 800 km. Die wichtig-
sten Neubaustrecken sind Leninakan—
Artik—Maralik, Ani—Ani Pemsa, |ere-
wan — Razdan — Sewan — Vardenis—Zod,
Masis — Kamir—Blur, Masis — Nurnus
und Oktemberijan—Arschalujs.

Eine Ubersicht Gber die armenischen
Eisenbahnstrecken vermittelt die Karte.
Die armenische Magistrale zweigt in
Thilissi von der Hauptstrecke Rostow
am Don-Baku ab und fihrt Gber Ala-
verdi, Kirowakan, Leninakan, Massis,
Ararat, durch die Nachitschewanskische
ASSR und Agorak nach Baku. In Lenin-
akan beginnt eine Abzweigung in die
Tiirkei, in Dshulfa eine in den Iran. Von
Massis aus erreicht man die Landes-
hauptstadt Jerewan und den Sewansee.
Wihrend frither alle Bahnhéfe in Nei-
gungen errichtet wurden, was zusétzli-

che Aufwendungen fiir die Sicherung
der Wagen und Ziige gegen unbeab-
sichtigte Abldufe erfordert, werden jetzt
grundsitzlich alle neuen Bahnhéfe in
der Ebene gebaut. 1952 konnte die Elek-
trifizierung der armenischen Eisenbah-
nen begonnen werden, und seit 1970
sind hier alle Streckenn elektrifiziert.
Neben Elloks verkehren auf den Strek-
ken auch elektrische Triebziige, den
Rangierdienst (bernehmen weitestge-
hend Diesellokomotiven.

Der Bau neuer Eisenbahnstrecken in Ar-
menien obliegt dem 1970 gegriindeten

Georgische
SR

Betrieb Armtransstroj. Bis zum Jahr
1970 wurden der neue Jerewaner Bahn-
hof und die Bergstrecke Sewan—Zod
gebaut. Diese in 1800 m bis 2100 m
hoch gelegene Strecke ist 120 km lang.
Waihrend ihres Baus sind u. a. iber vier
Millionen Tonnen Felsgestein bearbei-
tet und 56 Briicken errichtet worden.
Die Strecke Sewan—Zod ist von beson-
ders groBer volkswirtschaftlicher Be-
deutung. Sie dient vorwiegend der Er-
schlieBung und Abfuhr von Bodenschiit-
zen im Gebiet Zod, férdert aber auch
erheblich das Entstehen neuer Indu-
strien und das Aufbliihen der Landwirt-

schaft ihres Einzugsbereichs. Eine wei-
tere wichtige Neubaustrecke Arme-

niens ist der 47,4 km lange Abschnitt
Massis—Nurnus. Diese 1980 in Betrieb
genommene Bahn ist eine wichtige Ent-
lastungsstrecke im Knoten Jerewan und
brachte vielen Betrieben AnschluB an
das Eisenbahnnetz. In Karmir-Blur exi-
stiert der zentrale Containerbahnhof fiir
Jerewan. Fur den Bau dieser Strecke
muften fiinf Millionen Kubikmeter Erd-
massen bewegt werden. 130 Kunstbau-
ten entstanden. Die groBte Briicke auf
dieser Strecke fiihrt iber den Canon
Razdan, ist 400 m lang und hat eine ma-
ximale Stutzhohe von 100 m. Hinzu

— — SSR-Grenzen
—— Eisenbahn

Auf dem Steckennetz der armenischen Eisenbah-
nen verkehren auch Elektrolokomotiven der Bau-
reihe WL 23.

Foto: M. Folkers

kommt auBerdem der 61 km lange Neu-
bauabschnitt  Idokeran—Razdan.  Er
schlieBt die Stadt Razdan an die vorhan-
dene Verbindung Idokeran—Akstafa
an und- wurde 1984 fertiggestellt. Auf
dieser Strecke wurden vier Tunnel mit
je 8,3-km-, 3,8km-, 3,0-km- und
1,0-km-Lénge gebaut, und es gibt hier
durchschnittlich alle 2 km eine Briicke.
Mit dieser zweigleisigen Strecke ver-
kiirzt sich die Entfernung Jerewan —Thi-
lissi um 100 km.

Heute bilden die Eisenbahnen Arme-
niens den Hauptbestandteil der Trans-
kaukasus-Direktion der Sowjetischen Ei-

_senbahnen (SZD).
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Streckenabbau im PreRnitztal

Am 11, August 1987 begann in
Oberschmiedeberg der Riickbau
des verbliebenen Streckenrestes
der 750-mm-Schmalspurbahn
Wolkenstein — |6hstadt (Abb. 1).
Vor dem fiir diese Zwecke zu-
sammengestellten Arbeitszug
kam eine dreiachsige 90-PS-Die-
sellokomotive der Bauart Ns 4
zum Einsatz, die 1957 mit der Fa-
briknummer 250027 vom VEB Lo-
komotivbau ,Karl Marx” Babels-
berg an den VEB Kieswerk Ot-
tendorf-Okrilla geliefert wurde.
Ohne Einsatz gelangte die Ma-
schine 1957 an die Zuckerfabrik
Débeln. Ab 1963 rangierte das
Fahrzeug auf der AnschluBbahn

1

des VEB GISAG Schmiedeberg
an der Strecke Freital-Hains-
berg—Kurort Kipsdorf.

Fir den Abbauzug ist die Indu-
strie-Kupplung der Lokomotive
durch eine Trichterkupplung er-
setzt worden.

Der Abbauzug bestand aus dem
Personenwagen 970-628, dem
Gepéckwagen 974-331 sowie
den HH-Wagen 97-25-56 und
97-25-31. Zur Uberfiihrung samt-
licher Fahrzeuge auf die Gleisan-
lagen der ehemaligen PreRnitz-
talbahn entstand in GrofBriickers-
walde eine provisorische Entla-
derampe (Stralle — Schiene). Der
Gleisriickbau erfolgte im Rah-

men des Studentensommers un-
ter Regie der Bahnmeisterei An-
naberg-Buchholz bis 18. Septem-
ber 1987.

Text: H. Neumann,
Halle-Neustadt und Th. Béttger,
Karl-Marx-Stadt; Foto: H.
Neumann, Halle-Neustadt

125 Jahre Tharandt - Freiberg

Dieses Jubildum beging die
Strecke am 11. August 1987. An-
1aB fiir den Bau dieses wichtigen
Verkehrsweges gab ein vom Hi-
nicher Steinkohlenbauverein an
die kdnigliche Staatsregierung
gerichtetes Gesuch. Die Kohlen-
werke des Plauenschen Grundes

sollten mit Dresden verbunden
werden. Die Staatsregierung
trat diesem Plan mit grofem In-
teresse naher, erblickte hierin
auch sofort den Anfang einer
erzgebirgischen Bahn von Dres-

" den nach Freiberg und stellte da-

nach die Baubedingungen auf,
die u. a. auch die Fiihrung der
zundchst geplanten Bahn nach
Freiberg und das Riickkaufsrecht
fiir den Staat enthielten. Bald bil-
dete sich ein Komitee und eine
Aktiengesellschaft fiir den Bau
dieser Linie nach Tharandt sowie
fur die Kohlenzweigbahnen.
Schon am 28. Juni 1855 wurde
die Hauptbahn unter dem Na-

men ,Albertsbahn” dem Verkehr
iibergeben.

Die Stadt Freiberg bemiihte sich
sofort, Anschlul an diese viel-
versprechende Linie zu finden.
Auch die Staatsregierung hatte
ein begreifliches Interesse
daran, den Freiberger Bergbau
auszubauen und die Absatzge-
biete des Kohlenbergbaues im
Plauenschen Grund nach dem
Westen zu erweitern. Wegen ih-
rer kiinftigen Bedeutung als Mit-
telglied einer wichtigen Durch-
gangslinie wurde die Bahn sofort
zweigleisig angelegt.

P. Bleth, Tharandt

LAus” flirden T 1

Am 4. April 1987 wurde der TA-
TRA-Triebwagen des Typs T 1
aus dem Einsatz im Gffentlichen
Personenverkehr verabschiedet.
Dabei handelte es sich um den
Triebwagen Nr. 115 (Baujahr
1956, Fabrik-Nr. 148428) der Ver-
kehrsbetriebe Plzen (Abb. 2). Er
fuhr, auBen mit Transparenten
geschmickt und im Innenraum
mit zahlreichen Fotos zu seiner
Geschichte ausgestattet, als ach-
ter Kurs auf der Linie 2
(Skvriiany — Svétovar). Das stén-
dig uberfillte Fahrzeug wurde
an allen nur erdenklichen Foto-
standpunkten von den StraBBen-
bahnfreunden umlagert.

Nach dem letzten Planeinsatz or-
ganisierten die Verkehrsbetriebe
Plzert mit dem Tram- und Bus-
Club eine Abschiedsfahrt fiir
den T 1. Sie hatte insofern eine
Uberregionale Bedeutung, als
mit der Konzipierung dieses Wa-
gentyps in der CSSR eine neue
bedeutsame Phase im Straf3en-
bahnbau eingeleitet worden war.
Die Veranstaltung begann mit ei-

ner Depot-Besichtigung, an die
sich eine Abschiedsfahrt (iber
das gesamte Plzefer Stralen-
bahnnetz anschlof. Da aus die-
sem Anlal nahezu 150 Nahver-
kehrsfreunde angereist waren,
mufte zur Verstarkung aufler-
dem ein T 3-Zug in Doppeltrak-
tion (Baujahr 1986) verkehren.
Am Endpunkt Slovany hielten
der Betriebsdirektor und Vertre-
ter der Herstellerbetriebe CKD
TATRA Smichov und Trakze Ab-
schiedsreden.

Die Teilnehmer erfuhren, daf im’
Jahre 1951 der Prototyp in Be-
trieb genommen wurde. Von

2

1952 bis 1957 folgten 287 Serien-
fahrzeuge, von denen die Be-
triebe in Prag 133, Ostrava 44,
Most 34, Plzen 33, Rostow am
Don 20, Olomouc 10, Kosice 11
und Warschau 2 Wagen erhiel-
ten.

Text und Foto: R. Schindler,
Dresden

Lok-
einsatze

Bw Brandenburg

Am 16. Oktober 1987 setzte das
Bw Brandenburg seine letzte
planmaRige Dampflokomotive
ein. Die 52 B184 bespannte den
P 19236 (fur die Fotofreunde ex-
tra vorwarts) nach Neustadt
(Dosse) — als Riickleistung aus-
nahmsweise den P 19239. In Zu-
kunft wird die tadellos gepflegte
52 8184 Reiseziige auf dem Bf.
Brandenburg vorheizen. Die

52 8135 und 52 8156 dienen als
Heizlokomotiven im Bw
Brandenburg Hbf und im Be-
triebsteil Altstadt. Alle anderen
Maschinen sind mit Kesselfrist-
ablauf abgestellt worden. Die

52 8171 wurde dem Bw Haldens-
leben zugefiihrt, die 52 8189
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wurde bereits im Sommer an ei-

nen VEB bei Magdeburg abgege-

ben; jetzt befindet sie sich eben-
falls im Bw Haldensleben.
Mr. (Oktober 1987)

Bw Nossen

Das Bw Nossen setzt auch wei-
terhin keine Dampflokomotiven
der Baureihe 50 ein. Im Lokbe-
stand gab es keine Veranderun-
gen. :
St. (Oktober 1987)

Folgende Loks sind vorhanden:
50 1002, 50 2740 (Hzl Est D&-
beln), 50 3539, 50 3540, 50 3603,
50 3647 (z), 50 3581 (Hzl im Bw
Nossen), 52 8043, 52 8176 (Hzl
Freiberg). Vorhanden ist auBer-
dem die Traditionslok 35 1113.
Hu. (September 1987)

Bw Salzwedel

Am 25. September 1987 ging im
Bw Salzwedel die Dampflokzeit

zu Ende. Die 50 3618 beforderte
im planmaBigen Einsatz letztma-
lig den P 7307 nach Stendal.

Ha. (Stand September 1987)

Bw Sangerhausen

Lokbestand: 41 1125 Lok und
Tender auseinandergekuppelt,
44 1093 Traditionslok Rbd Erfurt;
die 44 2687 war zuletzt im Bw
Nordhausen abgestellt. Seit An-
fang August steht diese Lok im
Bw Sangerhausen, Treibstangen
liegen auf dem Umlauf. Sie soll
als Heizlok fiir die abgegebene
44 2453 zum Einsatz kommen.
Me. (Stand August 1987)

Bw Dresden

Lokbestand: 50 3516, 50 3523 (ex
Glauchau), 50 3565, 50 3657,

50 3661, 50 3697, 52 8003. Nach
Raw-Aufenthalten wurden die
50 3616 an das Bw Karl-Marx-
Stadt und die 50 3654 an das Bw
Glauchau abgegeben. Die

50 3672 schied am 19. Februar
1987 aus dem Betriebspark aus
und dient weiterhin als Dampf-
spender im Bw Dresden.

St. (Stand Oktober 1987)

Bw Giisten, Est Stallfurt
Dsp 27 (ex 22 066, vorgesehen

als Dsp), 41 1103 (), 41 1150
warm (Reserve), 41 1159 (z),

41 1185 (Traditionslok, wartet
auf Raw) kalt, 41 1231 Hzl (Re-
serve), 41 1289 (z), 44 1569 kalt,
44 2663 Hzl, 50 3580, 50 3639,
50 3656, 50 3682 (alle kalt). Es
werden planmiRig keine Dampf-
lokomotiven mehr eingesetzt.
41 1137 und 41 1074 (ex Tradi-
tionslok) wurden zerlegt.

M. I. (Stand Mitte Oktober 1987)

Bw Gorlitz

Lokbestand: 52 8051 (E), 52 8069
(E), 52 8091 (Reserve kalt),

52 8130 (Reserve), 52 8138 (Hzl),
52 8185 (ex Bw Bautzen), 50 0047
(Reserve Hzl kalt), z-gestellt sind:
52 8014, 52 8057, 52 8125,

44 2300 (alle abgestellt in Schlau-
roth), 50 0072 (abgestellt im Bw).
Zur Zeit wird ein zweitdgiger
Umlauf gefahren, jedoch soll mit
Beginn der Heizperiode dieser
eingestellt werden, da die Loko-
motiven dann verstérkt zum Vor-
heizen bendétigt werden.

Ke. (Stand September 1987)
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Dipl.-Ing. Reinhard Demps (DMV),
Berlin

Die Berliner
StraBenbahn
von 1945 bis 1987

2. Teil

In den 50er Jahren entstanden erste Ge-
danken, die StraBenbahn in Berlin,
Hauptstadt der DDR, weiter zu entwik-
keln. Vorgesehen war der Neubau ei-
nes Fahrzeugtyps, der im Gegensatz zu
den bisherigen Wagenbaugepflogen-
heiten einen um 30 cm breiteren Wa-
genkasten erhalten sollte. Erstmals wur-
den dann vierachsige GrofRraumwagen
in Berlin eingefiihrt. Der Musterzug
nahm 1952 seine Versuchsfahrten zwi-
schen dem S-Bahnhof Griinau und

Schméckwitz auf. Neu an diesem aus - iy

dem VEB Waggonbau Werdau stam-
meénden Zug war auch, da er im Li-
nienbetrieb nur in einer Richtung fah-
ren konnte (siehe Abb. 6, S. 14, Heft
10/87). Dazu baute man am Bahnhof in
Griinau und in Schméckwitz Endschlei-
fen. AuBerdem mufte der Gleismitten-
abstand so vergroRert werden, daR es
beim Einsatz der 2,50 m breiten Trieb-
und Beiwagen keine Behinderungen
gab. Mit diesem Zug deutete sich be-
reits in den 50er Jahren die Entwicklung
vierachsiger GroRraumziige fir die
StraBenbahn an. Die seinerzeit in einer
Ausstellung gezeigten Plane flr den
Ausbau des Berliner Straenbahnnetzes
wurden nicht verwirklicht. Die er-
wihnte Wagengarnitur blieb in dieser
Form eine Einmaligkeit und ist 1968 ver-
schrottet worden.

Zundchst waren einige andere Pro-
bleme zu losen. Vor allem bereitete die
laufende Instandhaltung des uberalter-
ten Wagenparks groBe Schwierigkei-
ten. 1953/54 Ubernahm das Raw Schd-
neweide die Aufgaben einer Strafen-
bahn-Hauptwerkstatt. Dadurch wurden
die aufwendigen Fahrzeuglberfiihrun-
gen in andere Stddte Uberflissig. So ge-
lang es bis 1955, den Wagenpark
Schritt fiir Schritt gemaR den Erforder-
nissen aufzuarbeiten, und nicht zuletzt
brachte die Umristung der Fahrleitung
auf den Betrieb mit Scherenstromab-
nehmern eine hohe Zuverldssigkeit,
Die groBte Rationalisierungsmaflnahme
der 50er Jahre aber war die etappen-
weise Einflhrung des schaffnerlosen

Betriebes (OS). Bis dahin bendtigte man-

fiir einen Dreiwagenzug, bestehend aus
einem Trieb- und zwei Beiwagen, vier
Beschiftigte als Fahrpersonal. Uber ei-
nen Zeitraum von 10 Jahren wurden die
Schaffner vollstandig ersetzt. Die be-

trieblichen Aufgaben dbernahm der
Fahrer, das Fahrscheinlésen der Fahr-
gast. Bevor 1967 die letzte Schaffnerin
von der Linie 72 E stieg, waren dafir je-
doch noch eine Reihe von Vorausset-
zungen zu schaffen.

Urspriinglich existierten die Endstellen
der StraBenbahn ausschliefflich als so-
genannte Kuppelendstellen. Der Einsatz
eines mit Beiwagen fahrenden Zuges
setzte also hier das Umsetzen des Trieb-
wagens um die/den stehengebliebenen
Beiwagen voraus. Dazu wurden Schaff-
ner gebraucht, die den Kuppelvorgang
erledigten. Um die Schaffner zu erset-
zen, muBten an den Endstellen Gleis-

1

schleifen eingerichtet werden. Der
Schaffner hatte aber auch die Aufgabe,
das Ein- und Aussteigen der Fahrgiste
zu beobachten und das Abfahrsignal fiir
den Fahrer zu geben. AuRerdem ach-
tete er auf die Sicherheit der Fahrgéste
an den noch offenen Tiiren, Das Abfer-
tigen dbernahm nun der Fahrer mit
Hilfe eines Seitenspiegels, der die Uber-
wachung des Zuges ermdglichte. Um
die Sicherheit der Fahrgaste zu gewihr-
leisten, wurden die Wagen umgebaut.

Sie erhielten elektrische Signalklingeln
und von diesen abhdngige Warnlam-
pen. Soweit es moglich war, baute man
in die dltesten noch vorhandenen Ty-
pen Schiebetiiren ein. Die neue Ab-
fertigungstechnologie  konnte  nur
in Etappen eingefiihrt werden. Be-
gonnen wurde mit dem sogenannten
Z-Betrieb (Zeitkartenwagenbetrieb). Da-

1 Bis 1969 war er in der Hauptstadt der DDR, Ber-
lin, noch taglich im Dienste der Fahrgaste: der heu-
tige historische Triebwagen 5274,

2 Ein Rekozug der Linie 74 im Mé#rz 1970 am Spit-
telmarkt. BVB-Fahrzeuge trugen zu diesem Zeit-
punkt noch keine EDV-Nummern.

bei entfiel zundchst der Schaffner im
Triebwagen, der nur fiir Fahrgéste mit
Zeitkarten und Sammelkartenabschnit-
ten vorgesehen war. Letztere muBten
vor den Augen des Fahrers in einen Ka-
sten geworfen werden. Ebenso durfte
passendes Geld entrichtet werden. In
den Beiwagen verblieb der Schaffner.
Uber den ZZ-Betrieb, bei dem nur noch
der letzte Beiwagen mit einem Schaff-
ner besetzt und der mittlere ausschliel3-
lich Zeitkarteninhabern vorbehalten
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Tabelle StraBenbahnneubaustrecken in Berlin von 1979 bis 1987
Termin Strecke Linie
4.1979  Herzbergstrae — Gleisschleife ElisabethstraBe (3,1 km) 18, 18E
3.1980 Leninallee — S-Bahnhof Marzahn (5,0 km) 11, 11E, 12
10. 1982  S-Bahnhof Marzahn — Bruno-Leuschner-StraBe — Gleisschleife
ElisabethstraRe (3,2 km) 1"
Bruno-Leuschner-Stralle — Gleisschleife HenneckestraBe (1,7 km) 12,18
12. 1984  Gleisschleife Gehrenseestrale — Hohenschonhausen, Zingster Strafle "
(3,6 km) 63, 70
4.1985  Abschnitt in der RhinstraBe, zwischen Gehrenseestrale und Allee der
Kosmonauten, und 10, 16
zum Betriebsteil Marzahn (zusammen 2,7 km) 6,10
10. 1986  Gleisschleife Henneckestralle — Ahrensfelde (1,8 km) 12, 14, 18
8.1987  Buschallee — Prerower Platz (ca. 2 km) 28

3 Das Streckennetz der Berliner StraBenbahn in
den Jahren nach dem zweiten Weltkrieg. Uber die
Wiederinbetriebnahme der Streckenabschnitte in-
formieren die jeweils angegebenen Daten. Die Ent-
wicklung der Berliner StraBenbahn in jener Zeit
wurde bereits im ersten Teil dieses Beitrages be-
handelt (siehe Heft 10, S. 12-14)(4).

war, wurde dann der OS-Betrieb einge-
fuhrt.

Anfang der 60er Jahre gelangten die er-
sten GroBraumtrieb- und -beiwagen der
jetzt in Serie gefertigten Fahrzeuge
nach Berlin. Im Gegensatz zum Ver-
suchszug verfiigen diese Uber die in
Berlin lbliche Wagenkastenbreite von
2,20 m. 1959 begann das wohl umfang-
reichste Rekonstruktionsprogramm von
Altbaufahrzeugen, was es je gegeben
hat! Die im gleichen Jahr angelieferten
Wagen des Typs Gotha (10 Triebwagen

N\

4 Um 1970 entstand die Aufnahme von einem Re-
kozug auf der Linie 72E in WeiBensee. Heute eben-
falls nicht mehr anzutreffen sind die Zierleisten zur
Umrahmung des schwarzen Streifens.

5 In Schmockwitz heute taglich zu sehen sind die
GroRraumzige aus Gotha.

und 20 Beiwagen) fuhren nicht sehr
lange in Berlin und wurden an andere
Verkehrsbetriebe abgegeben. Die im
Raw Schoneweide gebauten Rekowa-
genkasten konnten aber duBerlich den
Gotha-Fahrzeugen angeglichen wer-
den. Bis Ende der 60er Jahre wurden
alle zweiachsigen Altbaufahrzeuge in
dieses Programm einbezogen.

Einige blieben als technische Denkma-
ler erhalten und wurden durch die heu-
tige Arbeitsgemeinschaft 1/66 ,Berliner
Nahverkehr” des DMV in den Original-

zustand oder einen wesentlichen Um-
bauzustand restauriert (siehe auch ,me”
6/1984). Durch den Bau der Gleisschlei-
fen bendtigte man zunéchst ausschlieB-
lich nur Einrichtungswagen. Als sich
dann jedoch herausstellte, dal die Kup-
pelendstellen in Heinersdorf und auf
der Linie 84 Friedrichshagen Wasser-
werk — Altglienicke bestehen bleiben
muBten, baute man dann noch einige
Zweirichtungswagen. 1969 schlieBlich
gab es nur noch Rekowagen und
Gotha-GrofRraumwagen. Letzterer Be-
stand erhohte sich um die Fahrzeuge
aus Dresden und Magdeburg, die dort
durch den Einsatz von TATRA-StraRen-
bahnwagen frei wurden und im Rahmen
der Typenbereinigung nach Berlin ka-
men.

Zuriick zum Straenbahnnetz: In jenen
Jahren erfuhr es noch zwei grundsétzli-
che Verénderungen. Mit der Umgestal-
tung des Alexanderplatzes verschwand
auch hier die StraBenbahn. Sie wurde in
einem groBen Bogen um den Platz
herum gefiihrt. Am 1. Januar 1967 fuhr
nach fast 100 Jahren keine StraBenbahn
mehr iber den ,Alex”, der bis dahin
zum groBten StraBenbahnknoten der
Stadt gezahlt hatte. Voriibergehend re-
aktivierte man deshalb alte und stillge-
legte StraBenbahnstrecken in der Wil-
helm-Pieck-StraBe, um in die Leipziger
Strafle zu gelangen. Drei Jahre spéter
wurde dann auch dieser Streckenast
eingestellt. 1973 ibernahmen Kraftom-
nibusse ebenfalls zwischen Treptow
und Schoneweide die Beforderung der
Fahrgéste der StraRenbahn.

Im Jahre 1971 beschloB der VIII. Partei- '
tag der SED das sozialpolitische Pro-

‘gramm. Sein Kernstiick ist bekanntlich

das Wohnungsbauprogramm. Mit des-
sen Realisierung entstehen im Nord-
osten von Berlin die Stadtteile Marzahn,
Hohenschénhausen und Hellersdorf. In
die dadurch bedingten Beforderungs-
aufgaben bezog man von Anfang an die
Straenbahn ein. Vorgesehen wurde
auBerdem der Einsatz von TATRA-Stra-
Renbahnen und der.Neubau von etwa
20 km StraBenbahnstrecken. Hinzu ka-
men umfangreiche Stromversorgungs-
anlagen. Bestehende Betriebshdfe muB-
ten auf die neue Technik vorbereitet
werden. In Marzahn kam ein neuer Be-
triebshof hinzu.

Heute fahren in Berlin rund 500 TATRA-
Bahnen. In den néachsten Jahren ist vor-
gesehen, ausschlieBlich diese Fahr-
zeuge einzusetzen.

Auf den Neubaustrecken sind bereits
heute nur diese leistungsfahigen Wa-
gen anzutreffen. Die Tabelle enthalt
eine Ubersicht Uber die Neubaustrek-
ken in Berlin ab 1979. Sie wurden teil-
weise mit Hilfe der Eisenbahnbautech-
nologie hergestellt, liegen meist auf be-
sonderem Bahnkdrper, manchmal in
Seitenlage (z. B. entlang der Leninallee)
oder in Mittellage (z. B. Allee der Kos-
monauten). Von der Bruno-Leuschner-
StraBe bis Ahrensfelde verlauft die
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8 Ubersicht Gber die derzeit mit TATRA-Fahrzeu-
gen betriebenen Linien der BVB

6 Anden Berliner NeubaustraBenbahnstrecken

gibt es meist Wartehallen des Typs WBK, wie hier

vor dem Betriebsteil Marzahn im April 1985.
Fotos: |. Kubig, Berlin (1); Sammiung AG 1/66 (2);

7 Abschnittsweise wird das Streckennetz in Ber- Verfasser (4 bis 7); Zeichnungen: aus (1) (3); aus

lin, Hauptstadt der DDR, ausgebaut. Ein erster (4)(8)

Schritt wurde dazu bereits 1979 getan: die Eroff-

nung der Linie 18 im April 1979,

8 e
e JingsPer Strafie  Hohenschonhausen IF ns.'ﬁda

— Sirecken mit Tofrabetrieh Stand 198
— Neubausfrecken m. Tairabefrieh 1985 /87
(m.Angabe des inbetriebnahmejabres)

W8 Sirofenbahnbetriebshof-wrh. f Totrabelri
M’fﬂ

Trasse zwischen den Wohnbldcken.
Rechts und links wurden ErschlieBungs-
strafen angelegt.

Zur Zeit werden 26 Tageslinien, sechs
Berufsverkehrslinien und sechs Einsatz-
linien betrieben. Die Fahrzeuge sind in
den Betriebsteilen Niederschonhausen,
Weilensee, Marzahn, Lichtenberg,
Schoneweide und Kopenick stationiert.
Die Perspektive der Strallenbahn in Ber-
lin, Hauptstadt der DDR, ist unbestrit-
ten. Dieses umweltfreundliche und zu-
gleich energiegiinstige Nahverkehrs-
mittel wird auch kinftig in dieser Stadt
weiter ausgebaut.

Quellenangaben

{1} -: BVGer in der ersten Reihe 1945-1952;
Herausgegeben von der Belriebsparteiorganisation der
SED, Berlin 1973

(2} Auterenkollektiv: Straflenbahn-Archiv 5,
transpress VEB Verlag fiir Verkehrswesen Berlin, 1987
(3) Berlin in Zahlen, Taschenbuch, Statistisches Amt der
Stadt Berlin, 1947

(4) Severin, G.; Lacher, G.: Das TATRA-StraBenbahn-
programm in der Hauptstadt der DDR, Berlin, Kraftver-
kehr, Berlin 27 (1984) 5, 5. 169-172

Zwei
besondere Bilder

i — -
slillation e

i

Haben Sie, lieber Leser, nicht
auch schon einmal an lhrem Tun
gezweifelt, wenn Sie mit einer
-_.Herde Narren” bei der Ab-
schiedsfahrt des Fahrzeugs xy
um den besten Fotostandplatz
gestritten haben?
Und sind thnen nicht auch schon
Zweifel an lhrem Verstand ge-
kommen, wenn Sie mit heiRem
Herzen um die in hohem Gras
stehenden Fahrzeuge herumge-
strichen sind und angesichts ei-
ner aus dem Wasserkasten einer
Lok wachsenden Birke gemur-
melt haben: ,Schrott ist schon!”
(Dieses Zitat stammt ibrigens
von dem unvergessenen Eisen-
bahnhistoriker und langjéhrigen
DMV-Funktiondr Fritz Hager.)
Gemach, liebe Leser, diese Nar-
ren hat es ldngst vor lhnen gege-
ben! Sicher wenigere als heute,

18 me 12/87

so daR die uberkommenen histo-
rigchen Fotos oft schon einma-
lige Raritaten sind, zumal wenn
sie aus dem friiher weniger
spektakuldren Nahverkehrsbe-
reich stammen.

So fotografierte ein unbekannter
StraRenbahnfreund am 21. Au-
gust 1902 die letzte Pferdebahn
der ,Grossen Berliner Strassen-
bahn” im Stadtinneren vermutlich
mit dem Wagen 221. Und ein
Herr W. S. fotografierte am 18.
August 1917 den abgestellten,
offenbar ausgemusterten ,Pfer-
deomnibus 602" der ,Omnibus-
Compagnie-Berlin” fiir Nachtom-
nibus-Betrieb, dem das Gestripp
schon in oder durch den Perron
gewachsen war, in allen drei vor
sich hin rottenden Fahrzeugen
sind die Scheiben nicht zerschla-
gen! Tempi passati!

Helmut Pochadt, Berlin;
Fotos: Sammlung Verfasser



Zum neunten Mal
unterm Telespargel

Sie fand vom 18. bis 29. September
1987 auf einer Fldche von 1500 m? statt
- die 9. Modelleisenbahn-Ausstellung
unterm Berliner Fernsehturm — auch
Telespargel genannt. Uber 63 000 Besu-
cher sahen mehr als 200 Exponate, dar-
unter wiederum Gemeinschafts- und
Heimanlagen, Vitrinen- und Demonstra-
tionsmodelle. Die Ausstellungskommis-
sion des DMV-Bezirksvorstandes Berlin
legte von vornherein Wert darauf, an-
laBlich des Stadtjubildums die Entwick-
lung des Berliner Nahverkehrs gebiih-
rend zu wiirdigen. Das wurde sowohl
durch entsprechend gestaltete Anlagen
als auch durch Dokumentationen er-
reicht. Wiederum stand dabei die S-
Bahn-Anlage der AG 1/13 im Mittel-
:

punkt (siehe ,me" 10/87). Solche Anla-
gen wie ,S-Bahnhof Adlershot” (eben-
falls AG 1/13, siehe ,me” 6/87) oder ,S-
Bahnstrecke Prenzlauer Allee — Schén-
hauser Allee” (AG 1/48) standen der zu-
erst genannten nicht nach. Letztere war
insofern beachtenswert, als sie mit sehr
einfachen Mitteln entstand und den-
noch sehr effektvoll ist. (,me” wird dar-
tiber noch berichten. — Die Red.) Viele
Besucher standen abermals vor der viel-
fach bekannten HO,-Trimmerbahnan-
lage von Dieter Frisch (siehe ,me"
10/87). Das Demonstrationsmodell
.Verkehrslésung Wuhletal” (Ricktitel
.me" 10/87) zeigte einen Blick in die Zu-
kunft wie auch das Modell ,Technolo-
gien bei der Streckenelektrifizierung”.
Beide Exponate bewiesen einmal mehr,
daRR der Eisenbahnmodellbau auch fir
die Praxis sehr niitzlich sein kann. — Die
exakt nach Vorbildern gestalteten Anla-
gen ,Ruppiner Eisenbahn” der AG 1/40
(siehe ,me” 7/87) und der Altmarki-
schen Kleinbahnen der AG 1/50 (siehe
.me" 3/83) bestachen besonders durch
die Liebe zum Detail. Die Freunde aus
Kéthen schlieBlich zeigten mit ihrer teil-
weise elektronisch gesteuerten Anlage,
was man alles in der NenngroBe N ma-
chen kann.

In acht Vitrinen wurden Gber 150 Einzel-

modelle ausgestellt, darunter auch die
2

87er Wettbewerbsmodelle des DMV-
Bezirksvorstandes Berlin. Auf mehr als
20 Tafeln erfuhren die Besucher etwas
aus der Arbeit des DMV, der Traditions-
pflege bei der Deutschen Reichsbahn
und der Entwicklung des Berliner Ver-
kehrswesens. Und was noch erwidh-
nenswert ist: Das Berufsberatungskabi-
nett des Verkehrswesens organisierte
wahrend der ,9.” fir Uber 1200 Besu-
cher 33 Filmveranstaltungen. Hinzu ka-
men 150 berufsorientierende Gespré-.
che. An dieser Stelle sei noch einmal
allen gedankt, die zum Gelingen der
Ausstellung beigetragen haben.

Otto Voigt, Berlin

1 Diese HO,-Heimanlage von Modellbahnfreund
Gaspki, Mitglied der AG 1/41, fand besonderes In-
teresse, weil hier auf kleinstern Raum viel geboten
wurde.

2 Immer wieder beeindruckend ist die Gemein-
schaftsanlage mit Motiven der Altmérkischen Klein
bahnen der AG 1/50.

3 Erstmals der Offentlichkeit prasentiert wurde
die 5-Bahnanlage ,Prenzlauer Allee — Schénhauser
Allee”. Mit einfachen Mitteln hergestellt, dirfte
diese HO-Anlage auch fir kinftige Ausstellungsob-
jekte eine interessante Anregung sein.

4 Erinnerungen an die schwere Nachkriegszeit
Die Trimmerbahnen Berlins waren beim Aufréu
men der stark zerstrten Stadt unentbehrlich. .me”
berichtete dariber im Heft 10/87 ausfiihrlich.

Fotos: P. Noppens, Berlin

qam it der Enttrimmerung-
et it besetigt werGEn
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Liebe Freunde!

Sicherlich freut Ihr Euch nach
den anstrengenden Schulwo-
chen auf die Weihnachtsferien.
Auch die Spannung auf die
Weihnachtstiberraschung
wachst von Tag zu Tag.
Maglicherweise ist sogar ein
Modelleisenbahn-Herzens-
wunsch dabei. Jedenfalls
wiinsche ich Euch allen ein paar
schéne Hobbystunden zum
Basteln und beim Studieren
unserer Weihnachtsausgabe.

Vielleicht ist die Bauanleitung fiir
einen Tunnel gerade das Rich-
tige, denn dazu braucht man et-
was Zeit und natdrlich ein wenig
Feiertags-Bastelstimmung.

Viel Erfolg!

Wer von Euch noch nicht soweit
mit seiner Modellbahnanlage ist,
um einen Tunnel zu bauen, wird
auf den zweiten Teil der Antwort
zum Thema ,Der richtige Gleis-
plan” warten.

Um mein Versprechen zu erfiil-
len, vielseitig und interessant fiir
Euch zu sein, habe ich unter an-

derem einen weiteren Bericht
von einem Spezialistenlager
JJunger Eisenbahner” — eine ge-
meinsame Veranstaltung der Be-
zirke Magdeburg und Schwerin
in der Néhe von Ribeland — aus-
gesucht.

Na dann schéne Weihnachtsfei-
ertage und , Gute Fahrt” fiir 1988
winscht Euch Euver

willy

Der richtige Gleisplan

Die Frage von Tobias Kramer
nach dem richtigen Gleisplan
veroffentlichten wir im Heft
10. Ihr erinnert Euch! Mit der
Entscheidung fiir die Nenn-
grdfe (Problem 7) haben wir

uns der eigentlichen Fragestel-
lung nach dem richtigen Gleis-

plan schon stark genéhert.
Wenden wir uns daher der
nédchsten Frage zu.

8. Welches Grundmotiv will
ich auf meiner Anlage gestal-
ten?

Dabei gilt es zu unterscheiden

zwischen einer Hauptbahn

oder einer Nebenbahn. Beliebt

ist auch das Thema ,Haupt-
bahn mit abzweigender Ne-
benbahn”. Steht eine Haupt-

bahn im Mittelpunkt, dann bil-
det ein groRerer Bahnhof (min-

‘destens fiinf Gleise) das Herz-
stiick der Anlage, der in den

meist ein- oder zweigleisigen
ovalen Kreis eingebunden ist.

Bei einer Nebenbahn reichen:
im allgemeinen zwei Gleise fir
den Bahnhof. Man kann dabei

gut eine kurvenreiche Strek-

kenfiihrung mit zwei Endbahn- -

hofen gestalten. Auf diesen
Endbahnhdfen macht spéter
das Umsetzen der Lokomoti-
ven besonderen SpaB.

Bei einer Hauptbahn mit ab-
zweigender Nebenbahn wird
die Hauptbahn platzsparend,

das heiflt nur eingleisig, ausge-

legt. Der Bahnhof hat meist
nicht mehr als drei Bahnsteig-

gleise, die auch eine geringere

Nutzlinge aufweisen kénnen

als bei einem Motiv ,zweiglei-

sige Hauptbahn".

9. Jetzt nehmen wir unsere
MaBskizze wieder zur Hand,
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Uber die wir unter Nr. 6 (Heft
10/86) gesprochen haben.

Wir beginnen unser Motiv auf
das Zeichenblatt zu konstruie-
ren. In den Katalogen finden
wir die genauen Abmessungen
der Gleise und Weichen.

Was miissen wir beachten?
Die Linge der Gleisstiicke, der
Bogenradius der gekrimmten
Gleise und der Winkel zwi-
schen dem Stammgleis und
dem Zweiggleis der Weiche
bzw. der Bogenradius des
Zweigleises sollten vor allem
beriicksichtigt werden. Der
gute Konstrukteur bastelt sich
dazu kleine Schablonen.

Ich empfehle Euch, diese Ar-
beiten mit Geduld und Uberle-
gung auszufiihren.

Ihr empfindet bei der Arbeit
mit den MaRen und Schablo-
nen die Freude des Konstruie-
rens. Jetzt kann man eine ldee
mit einer anderen vergleichen,
denn eine konstruierte Gleis-
achse kann mit Radiergummi
und Bleistift schnell verwandelt
werden.

Ich will auch nicht verschwei-
gen, daB bei diesem Konstruie-
ren manche der urspriingli-
chen Vorstellungen fiir einen
groBen Bahnhof oder betriebli-

che Nebenanlagen wie eine La-

destraRe oder eine Lokbehand-
lungsanlage nicht aufgehen,
weil der Platz nicht ausreicht,
um alles unterzubringen.

Beim Entwerfen entstehen
dann auch solche Ideen wie
Tunnelbauten oder Steigungs-
strecken mit Briickenbauwer-
ken.

Achtung! Neue Probleme ver-
langen unsere Aufmerksam-
keit. Die Neigungswinkel oder
die Steigung, mit der das Ver-
héltnis von Héhenzunahme zur

Langenentwicklung bezeichnet
wird, miissen unbedingt be-
achtet werden. Bei einer Gleis-
lange von 1 m kdnnen bei der
NenngréBe HO maximal

‘50 mm, bei den NenngréRen

TT und N maximal 40-mm-
Hohe erreicht werden.
Zwischen der Schienenober-
kante des unteren Gleises und
der Unterkante des Briickenla-
gers der Uberfihrung sind fol-
gende MaRe verbindlich:

HO 60 (69) mm; TT 45 {52) mm
und N 34 (39) mm.

Wenn keine Fahrleitungen vor-
gesehen werden, gilt die erste
Zahl, sonst die Angabe in
Klammern. Mit diesen Daten
kénnt Ihr die erforderliche
Rampenldnge schnell errech-
nen und priifen, ob eine solche
Lange auf dem zur Verfiigung
stehenden Platz vorhanden ist.

Damit habe ich versucht, die
Frage von Tobias zu beantwor-
ten. Jetzt erkennt lhr bestimmt,
warum ich im Heft 10 davon
sprach, daB es einen idealen
Gleisplan nicht gibt. Es sind
viele Wiinsche und Mdglich-
keiten zu beachten. Daher
gleicht auch keine Modell-
bahnanlage einer anderen,
denn jeder Modelleisenbahner
ist ein Konstrukteur und Erfin-
der.

Natiirlich gehért noch viel
mehr zu einer komplétten An-
lage, z. B. die Landschaftsge-
staltung, Signale, das Schalt-
pult, die Stromversorgung
usw. Das war aber nicht die
Frage von Tobias.

Wenn |hr zu diesen zuletzt ge-
nannten Aufgaben noch Fra-
gen habt, dann schreibt bitte.
Ich werde bestimmt einen er-
fahrenen Modelleisenbahner

finden, der diese Fragen sach-
kundig und fir Euch verstand-
lich beantworten kann.

Ich wiirde mich aber auch
freuen, wenn lhr Eure konstru-
ierten Gleispline und die Uber-
legungen dazu an die Redak-
tion schickt. Vielleicht kdnnen
wir einige verdffentlichen und
dann einen kleinen Meinungs-
streit unter den Junioren auf
unserer Seite organisieren.

AbschlieBend noch einige Lite-
raturhinweise fir die Leserat-
ten unter Euch. Alles, was ich
zu der Antwort auf die Frage
von Tobias zusammengetragen
habe, ist in den Biichern viel
ausfihrlicher beschrieben.
Diese Bicher kdnnt thr in einer
Bibliothek oder in Eurer Ar-
beitsgemeinschaft bestimmt
ausleihen. Die folgende Auf-
zéhlung ist aber nur eine Aus-
wahl!

1. G. Barthel: Eine richtige Mo-
dellbahn soll es werden, Mo-
dellbahnbiicherei Band 1,
transpress, VEB Verlag fiir Ver-
kehrswesen, Berlin, 1973

2. G. Trost: Die Modelleisen-
bahn 1, transpress, VEB Verlag
fur Verkehrswesen, Berlin,
1973

3. G. Trost: Kleine Eisenbahn —
kurz und biindig, Urania-Ver-
lag, Leipzig, Jena, Berlin, 1967

Willy
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Tunnel und Felswand

im Modell

Soll eine Landschaft gestaltet
werden, beginnt man meistens
mit dem Bau eines Tunnels.
Hierbei missen wir zunéchst
entscheiden, ob die Einfahrt auf
der Geraden oder im Bogen ge-
baut werden soll. Die handelsiib-
lichen Portale lassen im Bogen
ein Durchfahren langer Trieb-
fahrzeuge und Wagen nicht zu.
Also sind handelsibliche Portale
zu weiten oder die Portale selbst
herzustellen. Dazu gibt es im
Handel Prageplatten, die vielfal-
tige Gestaltungsvarianten bieten.
Doch nun zum Bau des Tunnels:
Zuerst miissen wir beide Einfahr-
ten errichten und nach Méglich-
keit mit der Anlage verbinden.
Wer den Tunnel abnehmen
mochte, sollte.die Einfahrt an die
.Tunneldecke” (Hartfaser oder
Furnierplatte) gemaR der Form
des ,Berges” bereits vorformen
und auf Distanzhdlzern befesti-
gen. Die Héhe der Holzer muB

auf die Lange des Tunnels und
die eventuell erforderliche ,Ber-
gung"” von entgleisten Zligen ab-
gestimmt sein.

Man kénnte also fast sagen, je
héher, desto besser. Aber auf
welche Heimanlage kann man
schon die ,Alpen” sinnvoll in die
.Landschaft” einbinden?
Zwischen Landschaftsebene und
Tunneldecke mauern wir unsere
Schaumpolystyrolbacksteine
ein. Die abgeségten oder abge-
schnittenen Stiicken kleben wir

auf die ,Tunneldecke” und erhal-

ten so eine wellige und ab-
wechslungsreiche Oberflache.
Nach dem Abreiben und Glatten
der Oberfliche wird letztere mit
Stoff beklebt und danach gestal-
tet.

Konnen sanfte Hiigel aus Platz-
griinden nicht beriicksichtigt
werden, mull man auf Stitz-
winde und Felsen zuriickgrei-
fen. Steilwénde sind gleich am
Anfang mit den Einfahrten und
der Grundplatte zu verbinden.

Nun dekorieren wir die Stitz-
winde ebenfalls mit Prageplat-
ten. Felswénde werden aus steil
gestapelten ,Bausteinen” ge-
klebt. Mit Messer, Sage oder
Lotkolben (Vorsicht — giftige
Démpfe - fiir Liftung sorgen)
werden Spalten, Schriinde und
Absitze geformt. Ist die Oberfla-
che fertiggestellt, sollte man sie
entsprechend dem Vorbild ein-
farben. Es empfiehlt sich, den

gewinschten Farbton aus PVAC-

Farben herzustellen. Ratsam ist
aber zuvor eine Trockenprobe,
denn die Farben hellen beim
Trocknen stark auf. Mit einem
breiten Pinsel sollte dann die
Farbe auf die Felsen aufgetragen
werden. Spalten und Schrinde
kénnen wir noch ,vertiefen”, in-
dem wir mit stark verdiinnter
schwarzer Farbe nachhelfen.
PVAC-Farben sind leider nur in
relativ groBen GefaBen kauflich
zu erwerben und deshalb teuer.
Guaschfarben (Schilermalfar-
ben) erflillen ebenfalls den vor-

gesehenen Zweck, stark ver-
diinntes PVAC-Bindemittel er-
hoht die Wischfestigkeit dieser
Farbe.

Jetzt endlich kleben wir Rasen-
und Moosimitationen auf Ab-
sdtze und Uberhidnge. Mehrere
einzelne Baume verbessern
méglicherweise noch den Ge-
samteindruck.

Ein blihender Strauch oder eine
Ranke sorgen ebenfalls fiir Ab-
wechslung. Farblich tote Wande

-lassen sich nachtréglich mit gel-

ben, griinen oder braunen Far-
ben aufhellen.

Bei allen Arbeiten sollten wir
aber unsere Modellandschaft
nicht iberladen, denn oft ist hier
weniger mehr!

H. Zernick, Merseburg

Schienenreinigung einfach,
billig und zuverléssig

Saubere Schienen sind eine Vor-
aussetzung fiir einen einwand-
freien Ablauf des Modellbahnbe-
triebes. Dariiber ist schon viel
geschrieben worden. Doch viele
dieser Vorschldge kann man nur
mit verhéltnisméaBig groRen Auf-
wendungen realisieren. Ihr
kénnt ein solches Gerat aber
auch ganz einfach und schnell
bauen. Hierfir folgende Tips:
Man benbtigt ein kleines Stiick
Holzleiste mit den Abmessungen
von etwa

10 mm x 2,5 mm X 1 mm, eine
isolierte Achse, etwas Blech,
Schmirgelleinen, Schaumstoff,
einige kleine Nagel sowie etwas
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paprer

Schgum-
Stoff

zum Beschweren, wie Blei oder
eine dicke Schraubenmutter.
Das ist schon alles. Mit Hilfe der

Ny
e

Zeichnungen sind diese Teile zu-

sammenzusetzen. Zu beachten
ist, daB das Schmirgelpapier je-

weils Uber das Schaumstoffstick
greift.

Damit das Fahrzeug einwandfrei
funktioniert, sind die Achslagen-
hohe zu justieren und der
Schaumstoff mit Benzin zu trén-
ken. Und schon kann das Gerét
aufgegleist sowie an eine zug-
kréftige Lokomotive angekuppelt
werden (einfach tber die Kupp-
lung der Lok hidngen!). Jetzt wird
die Strecke abgefahren. Das Ge-
rét lauft einwandfrei gezogen
und auch geschoben lber alle
Weichen. Nach einigen ,Run-
den” empfiehlt es sich, den
Schaumstoff durch Ausklopfen
zu reinigen.

Text und Zeichnung:

W. Wichmann, Wittenberge

Spezialistenlager

~Junger Eisenbahner”

Zum dritten Mal fiihrten die Be-
zirksvorstinde Magdeburg und

Schwerin des Deutschen Modell-

eisenbahn-Verbandes der DDR
ein gemeinsames Spezialistenla-
ger ,Junger Eisenbahner”
durch.

In diesem fahr hatten die Kom-
missionen fiir Jugendarbeit 35
Schiiler und Betreuer nach Neu-
werk bei Riibeland eingeladen.
Vom 8. Mai bis 12. Maji 1987 er-
wartete die Schiler und Jugend-
lichen aus den Arbeitsgemein-
schaften 7/3 Brandenburg, 7/49
Zerbst, 7/62 Thale, 8/3 Schwe-
rin, 8/13 Wismar und 8/19 Sa-

nitz ein abwechslungsreiches
Programm. Sie reisten in den
Harz, um ihn mit seinen griinen
Wildern, weiten Talern und
dampfbetriebenen Schmalspur-
bahnen zu erleben und Erfah-
rungen auszutauschen.

Im Mittelpunkt stand bei den 10-

bis 14jihrigen das Basteln von
Hausermodellen und das Gestal-
ten des ., Harzes” durch selbst-
gefertigte Biume. Die 15- bis
17jdhrigen begeisterten sich an
der Modellbahnelektronik, wo-
bei es viele Anregungen zum Ex-
perimentieren gab.

Fiir die Eisenbahnfreunde unter
den Spezialisten war das Gleis-
bildstellwerk Riibeland ein ein-

L]

drucksvolles Exkursionsziel. Ei-
nige Teilnehmer hatten Dias
und Fotosammlungen mitge-
bracht und gestalteten damit
selbstindig das Rahmenpro-
gramm. Dabei wurden viele Er-
innerungen wach, denn grofle
Freude bereiteten die Bilder von
den zwei vorangegangenen
Treffen.

Einen Héhepunkt bildete die
grofie Harzreise mit der Eisen-
bahn am 10. Mai. Von Neuwerk
ging es per Riibelandbahn nach
Blankenburg.

Die Reise fihrte dann iiber Hal-
berstadt und Quedlinburg nach
Gernrode. In Gernrode ange-
kommen, prdsentierte sich die

Selketalbahn mit interessanten
Lokomotiven und Wagen. Der
kurze Aufenthalt wurde genutzt,
um die Anlagen dieser attrakti-
ven Schmalspurbahn zu besich-
tigen. Auf dem Streckenab-
schnitt Gernrode — Alexisbad er-
lebten alle Teilnehmer echte
Schmalspur-Romantik. Die

99 7236 legte sich méachtig ins
Zeug, um piinktlich nach Alexis-
bad zu kommen.

Nach einer Mittagspause fuhren
die Freunde auf der im Jahre
1983 in Betrieb genommenen
Neubaustrecke iiber StralBberg
weiter nach Stiege. Ein kriiftiges
Gewitter triibte die Stimmung
nicht. Von Eisfelder Talmiihle an

me 12/87 2
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Ing. Arndt Leibelt, Annaberg-Buchholz

Schlackenaufzug
in der NenngroRe TT

In eigener Sache

Immer wieder empfehlen uns DMV-Mit-

glieder und andere Leser, interessante
und bereits in den 50er bzw. 60er jah-
ren verdffentlichte Bauanleitungen zu
iiberarbeiten und erneut zu drucken.
Diese Anregung sorgte im Redaktions-

beirat des ,me” und auch in den zustdn-

digen Prasidiumskommissionen des
DMV fiir viel Diskussionsstoff. Wenn
jene mit groBer Sorgfalt auszuwéhlen-
den Beitrdge insbesondere bei den
Modellbauern auf groBes Interesse
stofen dirften, die nicht im Besitz &lte-
rer ,me"-Jahrgédnge sind, stehen dieser
Anregung ebenso Argumente entge-
gen. :
Einmal werden heute héhere Ansprii-
che an die Detaillierung der Modelle
gestellt, und zum anderen wird jetzt
nach ganz anderen Technologien ge-
baut als vor 20 oder 30 Jahren. Hinzu
kommt die bekannte Platzfrage in unse-
rer Zeitschrift. Deshalb werden wir die-
sen Vorschlag erneut griindlich zu
liberdenken haben.

Eine Alternative zu dieser Problematik
stellt jedoch der folgende Beitrag dar.
Er ergénzt eine Verdffentlichung aus
dem Jahre 1961 aus heutiger Sicht, hat
aber einen Nachteil. Jeder Modell-
bauer, der das betreffende Heft nicht
besitzt, muR es sich besorgen. Unsere
Erfahrung zeigt aber, daf der am Nach-
bau interessierte Leser auch einen Weg
findet, die betreffenden Hefte zu be-
schaffen.

Bitte schreiben Sie uns, wie Sie dariiber
denken.

Die Redaktion
1

1 Schlackenaufzug in Nenngrofe TT mit der An-
sicht des Antriebes

Dieser Beitrag iiber einen Schlackenauf-
zug entstand auf der Grundlage der von
Manfred Hollatz im ,me” Heft 1/1961,
auf Seite 3 verdffentlichten Anleitung.
Wenn man sich der Miihe unterzieht
und dieses interessante Modell nach-
baut, dann sollte es auf jeden Fall als
Funktionsmodell entstehen. Dafiir ist
nur ein geringer Mehraufwand notwen-
dig — und diese Miihe lohnt sich!

Im tbrigen erhdlt man die exakten Be-
mafRungen der im o. g. Beitrag enthalte-
nen Zeichnungen, indem alle Zahlenan-
gaben mit dem Faktor 0,725 multipliziert
werden.

2

2 Matritze, Stempel, Zuschnitt (Schablone) und
gebogene Fiihrungsschiene

wurde dann die Harzquerbahn
nach Wernigerode benutzt. Au-
Berdem fanden der Besuch der
Hermannshéhle in Riibeland
und die Wanderung zum
~Blauen See” grofles Interesse.
Die 10 aktivsten Freunde erhiel-
ten die Genehmigung, auf dem
Fiihrerstand einer 251er zwi-
schen Blankenburg und Kénigs-
hiitte dem Lokfiihrer iiber die
Schulter zu schauen. Dieses Er-
lebnis wird lange in Erinnerung
bleiben, denn nicht jeden Tag
ist eine solche Mitfahrt auf einer
Lokomotive erlaubt.
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So war das Spezialistentreffen
~Junger Eisenbahner” wieder
eine attraktive Veranstaltung,
die allen Beteiligten erlebnisrei-
che Tage brachte. Auch Ihr
konnt dabei sein, denn inzwi-
schen wurde bereits das Signal
auf ,Fahrt frei” gestellt, um in
zwei Jahren in Wismar wie-
derum ein gemeinsames Spezia-
listenlager zu veranstalten.

H. Hollander, Zerbst

Spiegelung

Marco Beelitz aus Berlin

fragt, wie man auf der
Modellbahnanlage einen Flufd
zum Spiegeln bringen kann.
Eine Spiegelung wird stets durch

den Einfall von Licht und dessen
unterschiedliche Brechung an
verschiedenen Werkstoffen her-
vorgerufen. Inf Lehrgebiet Optik
des Physikunterrichts wird diese
GesetzméaRigkeit ausfiihrlich be-
handelt. Fiir Deine Modelleisen-
bahn solltest Du folgendes be-
achten: Die Spiegelung hangt
stark vomn Lichteinfall ab. In
Ldunklen” Ecken wirst Du nur
schwer die gewlinschte Wirkung
erzielen. Als lichtbrechendes
Material eignet sich besonders
gut Glas. Den FluB oder den See
kann man durch blaue Tuschfar-
ben andeuten und mit Glasschei-
ben abdecken. Am besten sind
Glasscheiben aus alten Mébelvi-
trinen geeignet, aber natirlich
ist auch gewdhnliches Fenster-
glas verwendbar. Noch einfa-
cher ist die Verwendung von

Zellophanpapier, das haufig zum
Einwickeln von Blumenstraufen
verwendet wird. Da es nach der
Benutzung keine glatte Oberfla-
che mehr hat, sieht der See so
aus, als ob durch leichten Wind
Wellen entstehen. Damit er-
reichst Du ein noch besseren
Spiegeleffekt als bei ,ruhiger”
See mit einer Glasplatte. Beachte
aber, daB bei zu starker Knitte-
rung das Papier blind wird und
damit die Spiegelwirkung stark
eingeschrankt ist. Es gibt auch
Modellbahnanlagen, wo das
Wasser durch ,echtes” Wasser
dargestellt wird. Dies erfordert
natlrlich sehr sorgfaltige Ab-
dichtungsarbeiten.

Willy
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Das eigentliche Problem sind die gebo-
genen Fiihrungsschienen (Teile 6 bis 9,
gemdR Bauplan), in denen der Forder-
kiibel lauft. Gebogenes oder gewalztes
U-Profil Uber die hohe Kante zu biegen,
ist hier nicht maglich, weil es knickt
bzw. unweigerlich einreif3t.

Der Beitrag beinhaltet die Herstellung
der Fihrungsschienen und des Antrie-
bes; die Einzelheiten zum Aufbau sind
ebenfalls dem erwdhnten Bauplan zu
entnehmen. Die Schlackengrube kann
wie in der Verdffentlichung zum Thema
.Bahnbetriebswerke”,  ,me”  Heft

3a 3b : 3c

Hand der Zeichnung lassen sich eventu-
ell erforderliche Korrekturen leicht er-
kennen. Die Fihrungsschienen werden
mit Hilfe einer der Form der Flihrungs-
schienen entsprechenden Matritze her-
gestellt, in die das zugeschnittene Mes-
singblech mit einem entsprechend ge-
formten Stempel eingedriickt bzw. ein-
geschlagen wird. *
Wihlt man den Radius der Teile 8, 9
gleich dem unteren Radius der Teile 6,
7 (in der Zeichnung Teil 6, 7 muf das
MaR nicht R 20, sondern R 40 heifen),
so ist nur eine Matritze anzufertigen,

Y
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b
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3a, b, c Arbeitsstufen beim Biegen der Profile

4 Biegen der geraden Profile mit im Schraubstock
eingespannter Matritze

5 Biegen der Fiihrungsschienen um den Stempel
mit Hammer "
Fotos und Zeichnungen: Verfasser

671985, S. 27, beschrieben, gestaltet
werden.

Bevor man mit dem eigentlichen Bau
beginnt, ist es ratsam, den Aufzug in
Seitenansicht mafBstablich vergroRert
aufzuzeichnen und den Forderkibel mit
beweglicher Traverse (Teil 32) aus
Pappe (Kubel und Traverse mit Steckna-
del verbinden) probeweise ,auf- und
abfahren” zu lassen. In der Zeichnung
sind die beiden Trager (Teil 1) etwas
kurz bemessen, d. h., der Forderkiibel
kann nicht voll gekippt werden, da der
Querbalken (Teil 33) bereits an den
Elektroaufzug (Attrappe) anschlagt. An

mit der dann die vier Fiihrungsschienen
gebogen werden konnen (Abb. 2).

Die Matritze ist hier aus fiinf Einzeltei-
len zusammengesetzt, die auf einer
Grundplatte befestigt sind (geschraubt
und mit zwei Keilen geklemmt, die aber
auch auf die Grundplatte geschweif3t
werden kénnen). Die gut abgerundete
Nut wird eingedreht (Bogenstiicke) und
eingestoBen oder eingefrast (gerade
Stiicke). ‘

Das zugeschnittene Blech muR auf die
Matritze gelegt und zuerst mit einem
unten abgerundeten Stempel einge-
schlagen und dann mit einem zweiten
scharfkantigen nachgeschlagen wer-
den. Wird nur mit einem scharfkantigen
Stempel gearbeitet, kann das Blech un-
ter Umstdinden abgeschert werden
(Abb. 4). Sind nur geringe Stiickzahlen
herzustellen, so sollte man das Werk-
zeug nicht harten — normaler Baustahl
geniigt.

Auch die geraden U-Profile kann man
auf diese Weise leicht und exakt bie-
gen. Die Matritze wird aus drei Blech-
streifen montiert (zusammenschrauben
oder nur mit zwei Stiften zusammen-
stecken); auf jeden Fall ist sie fest in ei-
nem gréBeren Schraubstock einzuspan-
nen, damit sich die beiden duReren Ble-
che nicht aufbiegen kénnen (Abb. 4).

Es gibt auch noch eine Maglichkeit, die
gebogenen Fihrungsschienen ohne
Matritze herzustellen. Und zwar wird
nur der Stempel benétigt. Das zuge-
schnittene Messingblech ist mit dem
Stempel im Schraubstock einzuspannen
und mit dem Hammer Stiick fur Stiick
beidseitig um den Stempel herumzu-
biegen. Die Schienen werden hier aller-
dings nicht so glatt. Feilt man sie nach,

“kann diese Methode vor allem dann,

wenn man nur einen Schlackenaufzug
baut, auch zum Erfolg fiihren (Abb. 5).

Bei beiden Varianten muf} das Blech so
schmal wie méglich zugeschnitten wer-
den, um ein Einreien zu vermindern.
Antreiben kann man das Modell durch
einen stark untersetzten Motor (Richt-
wert fiir die Drehzahl etwa 1,0 bis 2,0
min~'). Das Seil (Angelschnur @ 0,1 mm)
wird vom Querbalken Gber zwei in den
oberen Quertrdgern gelagerten Rollen
nach unten in einen Trdger durch die
Anlagenplatte gefiihrt. An Stelle der
Rollen kénnen auch zwei eingekerbte
Messingstiicke eingeldtet werden; der
glatte Faden gleitet dariiber ebenfalls
gut. Der Faden wird dann iber eine
Umlenkrolle an den Kurbelarm gefiihrt.
Um den Hub des Forderkiibels genau
einstellen zu kénnen, ist die Linge des
Kurbelarmes einstellbar gestaltet. Auf
der Nabe des Kurbelarmes schleift ein
Gummi, der das Getriebe leicht ab-
bremst, damit der Forderkibel ruckfrei
auch wieder nach unten lduft (wegen
des Zahnradspiels).

Ein Mikrotaster sorgt dafiir, da sich
der Aufzug in der Ausgangsstellung
selbsttitig wieder abschaltet (Férder-
kiibel in Schlackengrube).

Vorschau

im Heft 1/88 bringen wir u. a.:

Die Baureihen 230 und 270 der DR;

Dr. Georg Leopold Ludwig Kufah! —

ein preuBischer Eisenbahnpionier;
Neues von den Strallenbahnen in der
DDR;

HO,- und TT-Heimanlagen;
Standardhilfszug der DR in der
Nenngrofe TT;

Fahrleitungsmasten exakt nachgestaltet.
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Mehrere
Varianten

Da es relativ wenig Modellle an
Kfz gibt, muR man sich bemii-
hen, aus dem Angebot eine Viel-
zahl von Varianten zu bauen. Au-
Rerdem sollte man einschldgige
Literatur (Motorjahrbiicher, Zeit-
schriften wie KFT, Straenver-

|

1 Abschleppstangen lassen sich
einfach aus rot-weif isoliertem
Schaltdraht herstellen. Beide Enden
werden abisoliert und mit einer klei-
nen Rundzange zu Osen gebogen.
Anschliefend ist die so entstandene
Abschleppstange unter die Pritsche
zu kleben.

2 Vorlegkeile: Ein Plaststreifen wird
schrag angefeilt und in einzelne Keile

Beispiel W50

kehr) studieren, um nach Vorbil-
dern zu suchen, die sich aus
handelsiiblichen Kfz-Modellen
umbauen lassen. Ein Beispiel ist
der abgebildete JELCZ 416. Er
entstand nach einem Foto in der
KFT aus einem Volvo-Lkw. Dabei
wurde das Fahrerhaus griindlich
Uberarbeitet, z. B. Einbau einer
ungeteilten, gebogenen Wind-
schutzscheibe und eines neuen
Kuhlergrills. Natiirlich gibt es in

zersiigt. Entgratet, eingeférbt (grau)
und an die entsprechenden Stellen
des Lkw geklebt, sehen diese Vorle-
gekeile vorbildgetreu aus. Sie sind
auch fiir Anhdnger geeignet.

3 Schelbenwischer: Sie werden
entsprechend dem Vorbild aus diin-
nem Kupferdraht (@ 0,3 mm bis 0,5
mm) gebogen und in entsprechend
vorgebohrte Lécher in der Fahrerka-

bezug auf die Abmessungen
Kompromisse, die aber die Ge-
samtwirkung nicht beeintréchti-
gen. Weitere Beispiele fiir Um-
bauten in neue Typen sind der
ZT 300 (aus Traktor D4K), ab-
gebildet im ,me"” Heft 7/85, und
ein Volvo N 12 Kipper, der rela-
tiv einfach aus einem Unic-Sat-
telschlepper zu bauen ist. Auf
diese Weise a8t sich die Typen-
vielfalt auf einer Modellbahnan-

] Beispiel Volvo

bine eingeklebt. Hierzu hat sich Sala-
dur sehr gut bewihrt. AnschlieBend
schwarz oder silber einfirben!

4 Riickspiegel: Die Biigel werden
ebenfalls aus Cu-Draht gebogen.
Daran wird der Spiegel aus Ms-Strei-
fen, 2 mm breit (VEB Modellbahnzu-
behdr Plauen), zurechtgeschnitten
und angeldtet. AnschlieBend ist er in
entsprechend vorgebohrte Lécher in

lage bei Kfz-Modellen erhéhen.
Das trigt natiirlich sehr zur vor-
bildgetreuen Darstellung von
Anlagen bei. Des weiteren
méchte ich einige Tips zur vor-
bildgetreuen Ausstattung von
Kfz-Modellen, speziell Lkw, auf-
zeigen.

Th. EiBler, fena-Lobeda

1
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der Fahrerkabine zu verkleben. Farb-
gebung: Halterung und Spiegelriick-
seite: grau oder schwarz; Spiegelvor-
derseite: silber.

5 Schmutzfiinger: Sie werden aus
diinnem Plaststreifen hergestelit. Un-
ten an die Kotfligel geklebt, schwarz
eingefarbt und mit einem roten Punkt
versehen (Rickstrahler), tragen sie
sehr zur vorbildgetreuen Wirkung bei.

AuBlergewdhnliche
Ziuge

Eine beim Vorbild selten zu be-
obachtende Zugart eignet sich
hervorragend fiir den Verkehr
auf unseren Modelleisenbahnan-
lagen: die sogenannten Probe-
zige.

Und zwar werden die in den
ReichsbahnausBesserungswer-
ken aufgearbeiteten Wagen vor
ihrer Ubergabe an die DR einer
abschlieBenden Erprobung un-
terzogen. Dies geschieht, indem
man die zu testenden Wagen zu
einem Zug vereint, der dann
eine mehrstiindige , Testfahrt”
zu absolvieren hat. Ein solcher
Zug verkehrt beispielsweise wo-

chentags von Delitzsch dber Bit-
terfeld, Dessau und Lutherstadt
Wittenberg zuriick nach De-
litzsch. Er besteht ausschlieBlich
aus den im Raw Delitzsch.aufge-
arbeiteten vierachsigen Reise-
zugwagen. In diesem Betrieb
werden also vierachsige Reise-

zugwagen der DR sowie vierach-

sige Postwagen instand gesetzt.
Dank folgender Besonderheiten
sind solche Ziige auch fiir Mo-
delleisenbahner interessant:

@ Sie verkehren fahrplanmaBig,
kénnen also auch im Modell-
Fahrplan beriicksichtigt werden.
® Mitunter gehdren dazu auch
Sonderfahrzeuge wie Salon-,
bzw. MeBwagen des Instituts fiir
Eisenbahnwesen oder aufgear-
beitete Museums- und Tradi-
tionsfahrzeuge.

@ Da alle Arten der 0. g. Wagen
auftauchen kénnen, besteht die
Maglichkeit, in solch einem als
~Probezug” deklarierten Ver-
band eigentlich nicht zusammen-
gehdrige Wagen und Einzel-
stiicke vorbildgerecht vorzufiih-
ren. So wire — und hierfiir gab
es ein Vorbild — folgender Zug
maglich: ein moderner Postwa-
gen (Post m), ein Modernisie-
rungswagen, ein aufgearbeiteter
Eilzugwagen fiir den Traditions-
zug (DRG) sowie einige Stadte-
Express-Wagen. Und anderer-
seits verkehren neben véllig neu
aufgearbeiteten, frisch lackier-
ten Fahrzeugen auch Wagen,
die keinen so nagelneuen Ein-
druck machen, weil an ihnen le-
diglich kleine Reparaturen vor-
genommen wurden.

Mit solchen ,Probeziigen” be-

wahrheitet sich einmal mehr: Es
gibt nichts, was es nicht gibt!
Vor allem fiir Fahrzeugsammler
und all diejenigen, die sich mit
dem vélligen Eigenbau beschifti-
gen, erdffnet ein solcher Zug die
Méglichkeit, auch einmal die
LRosinen” einer Sammlung vor-
bildgerecht einzusetzen. Ganz
abgesehen von der Tatsache,
daf dadurch das doch recht uni-
form wirkende Erscheinungsbild
vieler Reiseziige auf unseren
Modelleisenbahnanlagen belebt
wird!

B. Matzke, Delitzsch

+

Richtige
Pufferldngen
an N-Fahrzeugen

An allen zweiachsigen PIKO-Gu-
terwagen und den vierachsigen
Lokomotiven sind die Puffer zu
kurz. Entsprechend dem Mal-
stab mussen sie genau 4,1 mm
lang sein.

Um neue Puffer herzustellen, be-
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notigt man 10 mm lange Nagel
mit flachem und méglichst mitti-
gem Kopf. Der Nagel wird mit
der Spitze in eine Standerbohr-
maschine eingespannt und der
Kopf auf den-Durchmesser von 2
mm mit einer Schlisselflachfeile
gedreht. Die Hilfte der Puffertel-
ler missen leicht gewdlbt wer-
den. Dazu wird der Nagel vor-
sichtig ein Stiick in Hartholz ein-
geschlagen und dann mit einem

kleinen Hammer durch leichte
Schldge auf die Kante der Nagel-
kuppe gewdlbt. |etzt ist ein pas-
sender Isolierschlauch auf
2,5-mm-Lidnge zuzuschneiden,

der dann auf den Nagel zu schie-

ben ist. AnschlieBend wird der
Nagel auf 6-mm-Lénge abgeknif-
fen. Anstelle der zu kurzen Puf-
fer wird ein Loch in das Fahrge-
stell gebohrt (Durchmesser 0,8
mm) und darin der neue Puffer

mit Saladur festgeklebt. Vom
Rahmenende bis zum Puffe-
rende muB die Linge von 4,1
mm eingehalten werden, da
sonst der optische Eindruck lei-
det.

R. Zemke, Dresden

Anmerkung der Redaktion: Es ist dariber
hinaus méglich, die Négel in eine Bohr-
maschine (auch Handbohrmaschine) zu
spannen und mit einer Feile entspre-
chend zu bearbeiten.
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Stephan Lippmann (DMV) und
Ulrich Mockel (DMV), Pockau

In der Stadt
der sieben Taler

Die H0-Gemeinschaftsanlage
der AG 3/61 ,Flohatalbahn”, Pockau

Seit nunmehr 10 Jahren besteht die AG
3/61 ,Flohatalbahn” in Pockau. Wie
viele andere Arbeitsgemeinschaften be-
reitete auch uns die Beschaffung ent-
sprechender Arbeitsraume Schwierig-
keiten. Daher konnten wir bisher nur
funf Jahre an der Anlage arbeiten. Im
Dezember 1984 war es dann endlich so-
weit:  Unsere  Gemeinschaftsanlage
hatte Ausstellungspremiere. Gleich an-
schlieBend muften wir die Anlage je-
doch wieder ,einmotten”. Erst Anfang
1987 gingen die Arbeiten voran; die
Landschaft wurde vervollkommnet. Mit
diesem Beitrag machten wir Sie, liebe
Leser, mit unserer Gemeinschaftsan-
lage etwas ndher bekannt machen.

Planung und Motiv

Wie bereits angedeutet, reichen die er-
sten Schritte der Planung bis in das
Griindungsjahr der AG zuriick. Das
Thema aber stand schon damals fest:
eine zweigleisige Hauptbahn unseres
Erzgebirgsvorlandes mit abzweigender
Nebenbahn! Ebenfalls unumstritten wa-
ren bereits damals Nenngréfe HO, eine
Strecke, die einen umfangreichen, auto-
matischen Zugbetrieb mit langen Ziigen
zulieR sowie ein moglichst vorbildge-
treuer Fahrbetrieb in einem Erzgebirgs-
bahnhof. So gerieten zur Nachgestal-
tung fur die Hauptbahn die Kursbuch-
strecke (KBS) 410 und fiir die Neben-
bahn die KBS 425 in die engere Aus-
wahl. Die Streckenfiihrung der KBS 425
von 1977 zeigt die Skizze.

Auf dem Abschnitt Marienberg—Reit-
zenhain wurde inzwischen der Reise-
verkehr eingestellt.

Da zu diesem Zeitpunkt bei der AG 3/42
Marienberg bereits der Bahnhof Ma-
rienberg auf deren Anlage existierte
(sieche ,me"” 2/85), planten wir — auch
im Hinblick auf eine eventuelle Kombi-
nationsmdoglichkeit mit der Marienber-
ger Anlage — die Bahnhofe Pockau-Len-
gefeld und (oder) Olbernhau als Mo-
delle. Aus finanziellen Grinden mufte
vorerst auf den Bahnhof Pockau-Lenge-
feld verzichtet werden.

Nach langen Diskussionen kam der auf
Seite 29 verdffentlichte Gleisplan zu-
stande.

Dabei wurden fiir den Nebenbahnhof

der Originalgleisplan des Bahnhofs Ol-
bernhau aus der Zeit von etwa 1920 bis
etwa 1947 verwendet, Das Motiv ist also
nicht auBergewdhnlich.

Anlagenbau

Die Anlage besteht aus insgesamt 16
Einzelteilen, die nach dem 80-cm-Ra-
sterprinzip in Rahmenbauweise entstan-
den. Die einzelnen Rahmen werden mit
je zwei M 10-Schraubverbindungen zu-
sammengehalten. Die Pafgenauigkeit
wird durch die in die Rahmen eingelas-
senen Buchsen erreicht.

Entsprechend der geplanten Trassie-
rung wurden auf den Rahmenverstre-
bungen ein Unterbau auf 6 mm starkem

nung von 220 V (£ 10 %) einzuhalten.

Drei Trafos mit jeweils etwa 250-W-Aus-
gangsleistung und den Ausgangsspan-
nungen 14 und 18 V tbernehmen die
Stromversorgung der Anlage. Die Fahr-
spannung wird iber vier elektronische
Regler mit integrierter KurzschluBsiche-
rung eingespeist. Fir den Betrieb der
Hauptbahn gibt es zwei Regler (fir jede
Richtung einen) und fiir die Nebenbahn
ebenfalls zwei. Im Bahnhof Olbernhau
wird der Fanhrbetrieb manuell geregelt;
die anderen Regler werden zum Einstel-
len der konstanten Fahrgeschwindigkeit
bzw. im Fall einer Havarie betatigt. Im
aus drei Anlagenteilen bestehenden
Bahnhof Olbernhau - er wurde zuerst

n.Wechselburg n.Riesa  n RoBwein N
neithein n. Dresden
T KBS
R
. X/ Oederan $10
n. Zwickau Hetzdorfer Viadukt
n. Stoliberg (sa)
n.Aue / n.Annaberg-
Buchholz
KBS KBS Pockau-Lengefeld
420 425 Neuhausen terzges)
A
Marienberg (sa) “
] Olbernhau- | P o
Die Granthal .« }7\‘-1:‘ Deutschneudorf
— N
o " N etwa 1967 stillgelegt
Flohatalbahn { i

Reitzenhain -
Stand 1977 in

Sperrholz und ein Gleisbett aus 4 mm
starken Hartfaserstreifen hergestelit.
AnschlieBend sind die vorgefertigten
Pilzgleise aufgenagelt worden. Samtli-
che Weichen entstanden aus Pilz-Bau-
sdtzen. Dabei bautén wir im Bereich der
Hauptbahn ausschlieBlich 7,5°-Weichen
und im Bahnhof Olbernhau 7,5° und
15°-Weichen ein.

Der kleinste Radius bei der Gleisverle-
gung betrdgt 950 mm. Damit sind die
unschon wirkenden Uberhénge der lan-
gen Wagenkasten fast génzlich ver-
schwunden. Die grofte Steigung ist auf
1:50 begrenzt. Dadurch wird ein ,Steil-
rampenbetrieb” vermieden. Um die not-
wendige Unterfihrungshéhe im Kreu-
zungsbereich von Haupt- und Neben-
bahn zu erreichen, wurde der Bahnhof
Kupferberg der Hauptbahn auf 3 cm an-
gehoben. Der Bahnhof Olbernhau liegt
13 cm hoch.

Stromversorgung, Elektrik, Elektronik

Eine Trennstelleinheit (TSE) dient dazu,’
um Netzspannungsschwankungen aus-
zugleichen und die Trafo-Eingangsspan-

(SSR

gebaut — sind noch Pilz-Weichenan-
triebe vorhanden. Bei allen spater ver-
wendeten Weichenantrieben handelt es
sich um umgebaute Gespréachszahler,
die unterflur angeordnet wurden. Diese
Gespréchszihler werden in ihrem ur-
springlichen Anwendungsgebiet im-
pulsweise mit einer Spannung von
24-V-Gleichstrom  betrieben. Einge-
hende Versuche erbrachten den Nach-
weis, daR diese Spulen eine Dauerspan-
nung von 16-V-Gleichstrom ohne weite-
res vertragen. Damit verfiigen die Spu-
len der Gesprachszéhler Gber die Kraft,
um ein sicheres Umstellen der Weichen
zu ermdglichen. Diese Antriebe kamen
ebenfalls fir die Eigenbau-Formsignale,
zum Einsatz.

Die zweigleisige Hauptbahn ist in fiinf
Blocke je Fahrtrichtung eingeteilt und
wird automatisch betrieben. Im Bereich
des Bahnhofs Kupferberg und des
Schattenbahnhofs kann manuell in die
Verblockung eingegriffen werden. Den
automatischen Betrieb ermdéglichen vier
Relaissteuerungen in steckbarer Modul-
bauweise.
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Ab der Hauptbahn sind ausschlieBlich
Lichtsignale vorhanden. Hierzu wurden
die entsprechenden HO-Lichtleitkabelsi-
gnale auf LED-Betrieb umgeriistet. Die
Signale wurden in die Verblockung ein-
bezogen und mit elektronischen An-
fahr- und Bremsschaltungen gekoppelt.
Anfahr- und Bremsschaltung entstan-
den in Modulbauweise nach der Schal-
tung von G. Trost (siehe ,Die Modellei-
senbahn”, Bd. 2, S. 214). Als z.gabhén-
gige Schalteinrichtungen dier :n zwi-
schen den Schienen angeordnete
Schutzgasrohrkontakte, die durch an
den Wagenbdden befestigte Permotma-
gnete geschaltet werden.

Fir den Betrieb der Anlage existieren
zwei Gleisbildstellpulte. Mit dem ersten
Schaltpult werden der Bahnhof Kupfer-
berg und der Schattenbahnhof der
Hauptbahn gesteuert. Mit Hilfe von
Kippschaltern sind die FahrstraBen im
Bahnhof {iber die Relaissteuermodule
einzustellen. Dabei werden gleichzeitig
Weichen und die dazugehérigen Si-
gnale bedient, sowie die entsprechende
FahrstraBe wird in den Streckenblock
eingebunden. Uber LEDs erfolgt die An-
zeige der Besetztmeldung im Schatten-
bahnhof, aber auch die Anzeige der
Ein- bzw. Ausfahrt des Bahnhofs Ol-
bernhau. Das zweite Schaltpult ermog-
licht schlieBlich die Steuerung der je-
weiligen Ein- und Ausfahrten im Bereich
des Bahnhofs Olbernhau entsprechend
der geschalteten Fahrtrichtung. Die Ein-
und Ausfahrt ist mit selbigen des Bahn-
hofs Kupferberg sicherungstechnisch
gekoppelt.

Die Weichen werden hier mit Kipp-
schaltern und Gruppentasten gestellt.
Dagegen sind die Fahrregler ebenfalls
in den Stellpulten installiert, drei davon
im Stellpult ,Kupferberg” und der vierte
im Stellpult ,Olbernhau”.

Im Interesse eines moglichst geringen
Stromverbrauchs wurde von Anfang an
auf jede Beleuchtung verzichtet.

Fir die elektrischen Verbindungen zwi-
schen den einzelnen Anlagenteilen sind
30polige Stecker vorhanden. Auf glei-
che Art und Weise werden die Stell-
pulte und die Stromversorgungstechnik
mit der Anlage verbunden.

Landschaft, Gebdude und Bauwerke
Der Landschaftsunterbau und die Fels-
partien entstanden aus Schaumpolysty-
rol, wobei die Felsen mit Latex-Binde-
mittel, Schleifmehl und Deckfarbe be-
handelt wurden. Grinflachen, Bahn-
démme und Waldboden sind mit Gelén-
dematten gestaltet. Die Schotterimita-
tion besteht aus Latex-Bindemittel und
echten Steinen. Die Laubbdume sind
fast ausnahmslos aus Azaleen, Liguster,
Heidelbeergestripp und verschieden
eingefdrbtem Islandmoos hergestellt
worden (s. a. ,Kleine Modellbahnbii-
cherei” - ,Modellbahn und Land-
schaft”). Bei den Fichten handelt es sich
um Mamos-Produkte.
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1 Der Bahnhof Olbernhau im heutigen Zustand

2 Stellwerk 2 des Bahnhofs Olbernhau

3 Das Getreidesilo heute; die dazugehorige elek-
trisch betriebene 750-mm-Werkbahn wurde inzwi-
schen abgebaut (vergl. dazu .me" 2/85, 3. .17
Werklokomotiven®)

4 Soeben ist ein Traditionszug aus Neuhausen
(Erzgebirge), bestehend aus einer Lokomotive der
séchsischen Gattung XVI HT und alten Wagen, am
Bahnsteig 1in Olbernhau eingetroffen. Die 86er
wartet auf die Ausfahrt nach Pockau-Lengefeld.
Die alten ,Sachsen” sind Frisuren von Freund Lipp-
mann, die Abteilwagen Umbauten des Freundes
Résch.

5 Die im Bahnhof Olbernhau beheimatete Ko
beim Rangieren. Sie ist ein Kleinserienmodell des
DMV

6 Das Olbernhauer Getreidesilo an der ehemali
gen ,Obermihlenbahn®.

7 Reger Verkehr herrscht am Giterboden und an
der Ladestrale in Olbernhau.

8 Dieses HO-Modell mit Wannentender (Umbau
aus der 52er Kond. von A. Glockner) ist mit einem
Kohlenganzzug unterwegs, wahrend der P 19764
Olbernhau verlassen hat.

9 Parallel zur Hauptbahn fiihrt die Nebenstrecke
Uber einen Steinviadukt; die 57er ist ebenfalls ein
Umbaumodell von Freund Glockner.

10 P 19743 auf der Fahrt nach Deutschneudorf
(Erzgebirge). Dieser Streckenteil der heutigen
KBS 425 wurde in den 60er Jahren stillgelegt.

Fotos: |. Wappler, Olbernhau (1 bis 3); Albrecht,
Oschatz (4 bis 10)
Zeichnungen: K. Meyer, Pockau
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Samtliche Gebdude des Bahnhofs Ol-
bernhau wurden maRstabgerecht nach-
gebaut. Lediglich der Guterschuppen
muBte aus Platzgrinden um drei Ladelu-
ken gekiirzt werden. Alle Gebiude be-
stehen aus Lederpappe sowie Sperrholz
und wurden mit Deckfarbe behandelt.
Damit entstand der Eindruck von ver-
putzten Wanden. Schornsteine, Dach-
rinnen, Uhren und sonstiges Kleinzube-
hor stammen aus VERO- oder Mamos-
Bausétzen.

Die Vorbildfotos (Abb. 1-3) zeigen im
Vergleich zu den Modellaufnahmen die
Miihen, die erforderlich waren, um den
Bahnhof so vorbildgetreu wie nur még-
lich nachzubauen. Der Bahnhof Kupfer-
berg entstand als typisch sdchsisches
Gebdude in Anlehnung an solche Ori-
ginalbauten wie Waldheim, Mittweida
u. a. Fir alle anderen Gebaude verwen-
deten wir handelsiibliche komplette
Bausdtze, Bausatzteile oder auch meh-
rere, dann untereinander kombinierte
Bausétze. Alle Briicken bauten wir nach
konkreten erzgebirgischen Vorbildern.

Fahrzeuge

An Triebfahrzeugen verkehren auRer El-
loks fast alle Baureihen aus der DDR-
Produktion sowie daraus entstandene
Umbauten.

Bei Vorfiihrungen kombinierten wir nur
Fahrzeuge, die beim Vorbild zur glei-
chen Zeit im Einsatz sind oder waren.
Es sei denn, der DMV hat Sonderfahr-
ten organisiert (Abb. 4). Aufgrund der
Anlagengroe werden bei uns die D-
Zige mit 12 bis 13 Waggons und die
Guterziige mit 50 bis 70 Achsen gefah-
rell';. Gleichzeitig kénnen bis zu 12 Zige
rollen.

Pline

Als néchstes wird fiir die Innenseite die
noch fehlende Kulisse angefertigt. Da-
bei ist vorgesehen, die Vorbildland-
schaft yon Olbernhau mit Hilfe von Dias
an das Gelande des Modellbahnhofs Ol-
bernhau anzupassen.

Der Ausstellungsbetrieb hat gezeigt,
daR der Schattenbahnhof im Fall von
Havarien besser zuginglich sein muB.
Deshalb werden die drei betreffenden
Anlagenteile rekonstruiert. Dabei soll
der Uber dem Schattenbahnhof lie-
gende Bahnhof Olbernhau klappbar an-
geordnet werden. Gleichzeitig ist vor-
gesehen, die im Ausstellungsbetrieb
sich als stdranféllig erwiesenen Pilz-
Weichenantriebe durch Unterfluran-
triebe aus umgebauten Kleinrelais zu er-
setzen.

Weiterhin sind vier neue Anlagenteile
geplant, um aus dem jetzigen Oval eine
U-formige Anlage mit Variationsmog-
lichkeiten zu erreichen. Dann soll der
schon lange vorgesehene Nachbau des
Bahnhofs Pockau-Lengefeld folgen. Zu
sehen ist die gesamte Anlage noch bis
zum 13. Dezember 1987 im Saal der
Pockauer Gaststatte ,Turnhalle”.

me 12/87 29



modell
bahn

zwei TT-Drehgestelle und etwas Blech
oder Plaste bendtigt. Als Werkzeuge
bzw. Materialien geniigen eine Laub-
sége, ein Ldtkolben, eine Feile, Plast-
klebstoff und Verdiinnung fiir Rhén-Re-
paraturlack. Erforderlich sind auRer-
dem die Drehgestelle eines vierach-
sigen TT-Rekowagens. Der Radschei-
bendurchmesser stimmt Uberein, und
man kann so auch die Kupplungsein-
richtung komplett verwenden; nur die
Puffer werden entfernt. Ein weiterer
Nachteil soll nicht verschwiegen wer-
den: Der Achsstand weicht etwas ab.

Matthias Sterzing (DMV),
Waltershausen

Ein vierachsiger

HO,-Personenwagen

Anm. d. Red.

Werden die handelsiiblichen Drehge-
stelle verwendet, kann das nur ein Kom-
promif8 sein, da sie nicht dem Vorbild
entsprechen. Besser ist es, sich Drehge-
stellblenden geméR Abb. 2 selbst anzu-
fertigen. :

Die auf Schmalspurbahnen typische
Fahrzeugvielfalt im Modell darzustellen,
ist eine Aufgabe, die sich unsere Ar-
beitsgemeinschaft gestellt hat. Auf der
Suche nach geeigneten Vorbildern, die
auf der Grundlage von Industriemodel-

1

- £

breite betrdgt nunmehr 30 mm. An-
schlieBend werden die Dachrundung
und die Flache vom unteren Ausschnitt
bis zur Tirunterkante mit der Feile
nachgearbeitet: Wenn danach eine
Stirnwand an ein Seitenteil gehalten
wird, steht die Stirnwand unten etwas
liber, das entspricht dem Schnitt D-D
auf Abb. 1. Wer Angst hat, zuviel weg-
zuschneiden, kann das auch noch nach
dem Zusammenbau des Wagenkastens
tun. Nun sind die Seitenteile und Stirn-
winde zu verkleben. Dazu werden die
Fasen nachgearbeitet und angeldst so-
wie diinn mit Plastkleber bestrichen und
die-Teile zusammengefiigt. Wichtig ist
hierbei die Winkligkeit! Sind die Klebe-
stellen ausgetrocknet, wird das Dach
auf die neue Breite gebracht. Dazu ist
aus der Mitte ein entsprechender Strei-
fen herauszutrennen. Das sind etwa 4
mm. Das genaue MaR ist von der gefeil-

1
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len und aus Teilen der Bastlerkiste ent-
stehen kdénnen, war der im ,me" 12/70
veroffentlichte Beitrag tiber Fahrzeuge
der ehemaligen Bahn Gera-Pforten—
Wuitz-Mumsdorf eine willkommene
Hilfe. Dabei fiel der Wagen 900-311 we-
gen seiner duBerlichen Ahnlichkeit mit
dem Bi 24 besonders auf. Wagenkasten-
linge und -hohe stimmen recht genau;
Allerdings entsprechen die Fensterbrei-
ten nicht ganz dem Vorbild. Das aber
sollte man bei dem HO,,-Modell ruhig in
Kauf nehmen. An Material werden noch

Anderung des Wagenkastens

Das Modell des Bi 24 wird komplett zer-
legt. Wie aus Abb. 1 ersichtlich, ist der
untere schwarze Teil mit den Achsla-
gerblenden abzutrennen {Schnitt A-A).
Die Stirnwiénde erfordern etwas mehr
Arbeit. Hier muBR ein Streifen von
3-mm-Breite zwischen Tirscharnier
und dem Holm herausgetrennt werden
(Schnitte B—B, C—C). Jetzt sind die Stirn-
winde wieder stumpf an den Schnitt-
stellen zu verkleben (zuerst mit Verdiin-
nung anldsen). Die neue Wagenkasten-
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1 Verdnderungen am Wagenkasten (Malstab 1:1)

2 Drehgestellblende (Klammermal entspricht
dem VorbildmaR), MafRistab 2:1

3 Seitenansicht des Wagens mit alter Beschrif
tung

4 - Und so mufl der Wagenboden aussehen

Zeichnungen. Verfasser (1), P. Eickel, Dresden (2)
Fotos: Verfasser
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ten Dachrundung an den Stirnwandtei-
len abhéngig. Hier hilft nur Probieren
und Anpassen an den Wagenkasten! Bei
diesen langen Sageschnitten ist ein ge-
naues Arbeiten erforderlich. Um eine
saubere StoBstelle zu erreichen, ist es
empfehlenswert, nicht zuviel auf einmal
abzuségen. Der Rest laBt sich gut mit
Schmirgelleinen abarbeiten. PafBt das
Dach gut auf den Wagenkasten und
sind keine Fugen mehr sichtbar, kann
man die beiden Dachteile zur Seite le-
gen.

2

Das Fahrgestell

Der Wagenboden ist nach Abb. 1 neu
anzufertigen oder der Boden des Bi 24
zu zerlegen. Die Bihnengeldnder wer-
den abgetrennt. Nun sind die Endbiih-
nen abzusdgen. Der restliche Boden
wird in drei Teile zerlegt (Abb. 1,
Schnittdarstellung E-E). An zwei Teilen
miissen die alten Ldcher fiir die Befesti-
gungsschrauben dort angebracht wer-
den, wo der Drehzapfen liegen wird.
Die beiden Teile miissen der GroRe des
Drehgestells entsprechen.

16(1400)
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Zum Riicktitel

LIS AR

Ubrigens ist die ehemalige glatte Innen-
seite nach unten zu wenden. An der
vormaligen Unterseite kdnnen die Trag-
werkimitationen entfernt werden. Das
dritte Teil in der Mitte liegt mit der
Bremsluftbehalterimitation und dem Bat-
teriekasten etwas tiefer. Jetzt missen
die Teile auf WagenkasteninnenmaR ge-
arbeitet werden. Es ist dabei auf die
Symmetrie zu achten, damit die Bohrun-
gen auch in der Mitte zwischen den Sei-
tenwénden liegen. Die alten Befesti-
gungslocher sind entsprechend dem
Drehzapfen aufzubohren. Nachdem mit
Bleistift der Drehzapfenabstand an den
Wagenkastenseiten gekennzeichnet
worden ist, werden die Drehgestelle an
den beiden Teilen mit dem Loch befe-
stigt.

Danach sind die Endteile mit den Dreh-
gestellen von oben bis zur urspriingli-
chen Auflage des Wagenbodens an den
Seitenteilen zu schieben, und an Hand
der Bleistiftstriche ist die Lage der Dreh-
zapfen genau zu kontrollieren. AuBer-
dem muf die Lage bzw. Hohe des Wa-
genkastens {iber SO kontrolliert wer-
den. Erst jetzt sollte man die Endteile
mit den Drehgestellen verkleben. Nach
dem Antrocknen muR die Beweglichkeit
der Drehgestelle gegeben sein. Der
Wagen darf sich nicht zur Seite neigen.
Nun kann das dritte Bodenteil angeklebt
werden, jetzt biindig mit der Unterkante
der Seitenwande. Der nétige Ballast ist
zZu erganzen.

AnschlieBend kann das Dach aufgesetzt
und verklebt werden. Die Teile der al-
ten Bilhne werden auf das MaR der
neuen Bihne gearbeitet und angeklebt;
aber es muB etwas Platz zu den Drehge-
stellen gelassen werden (etwa 1 mm).
Die Buhnengeldnder entstehen aus
Blech und sind mit Draht zu verloten.
Nach Behandlung mit schwarzer Farbe
werden sie montiert (warm in das Plast-
material eindricken). Jetzt ist nur noch
die Beschriftung zu verdndern (unter-
einander: 900-311, KB4i, 36 PIl., 10,7 t).

von Freund Dieter Gerlach (,me”

- 3/86). Die beiden Wagen hangen an

E Fir ihre 7,80 x 1,40 m groBe N-Ge- einem gemeinsamen ,Seil” (Angel-

b meinschaftsanlage baute die Jenaer schnur, Perlonfaden mit 0,3-mm-@&)

4 DMV-AG ,Saaletal” auch eine 1 950 von 2250-mm-Lénge, das Uber eine

E mm lange Standseilbahn, die einen motorgetriebene Umlenkrolle

Héhenunterschied von 840 mm (35-mm-@) fiihrt. Sie wurde in der

i Uberwindet. Konstruiert wurde die oberen Bergstation eingebaut. Ein

g gesamte Bahn mit 9-mm-Spurweite spezielles Gleisstick im letzten Berg-

B+ 0 S AT T+ T A P W el B WA T T e D S N e T O e ST - T T R e S T : i

B o N v

bereich steuert mit Relaisschaltung

die Bewegung um, wobei noch eine
Verzdgerung auftritt. Die Geschwin-
digkeit 148t sich {iber einen 12-V- '
Gleichspannungsmotor regeln. Das

T

Ausweichen der Wagen erfolgt wie
beim Vorbild liber Abtsche Wei-
chen, die exakt nachgebaut wurden.
H. Darr, Reichenbach

PTG - m‘:.—tJ
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Einsendungen fiir Verdffentlichungen auf
dieser Seite sind mit Ausnahme der
Anzeigen ,Wer hat - wer braucht?” von

den Arbeitsgemeinschaften
grundsitzlich iiber die zustindigen
Bezirk dnde zwei M vor

Erscheinen des jeweiligen Heftes an das
Generalsekretariat des Deutschen
Modelleisenbahn-Verbandes der DDR,
Simon-Dach-StraBe 10, Berlin, 1035, zu

von Modelleisenbahnartikeln durch die
HO-Filiale Eisenhittenstadt; Vorfihrung
von 16-mm-Taonfilmen.

Zittau, 88 - AG 2/12
Vom 12. bis 20. Dezember 1987 in der

h ligen Mandauk ne, Martin-
Wehnert-Platz 2 (unweit vam Bahnhof Zit-
tau Siid). Offnungszeiten: Montag bis

" Freitag 16- 18 Uhr, Samstag und Sonntag

13-18 Uhr.
schicken. Anzeigen zu ,Wer hat - wer
braucht?” bitte direkt zum
G Isekretariat senden, Hinweise im
Hett 1/1987 beachten. Arbeitsgemeinschatten

Ausstellungen

Senftenberg, 7840 - AG 2/1, 2/35, 2/39

AG 7/83 - Brandenburg

Die Arbeitsgemeinschaft 7/83 - Branden-
burg bietet anldBlich des 90jdhrigen Be-
stehens der StraRenbahn in Brandenburg

fnl 4

Vom 28. November bis 6. D t

1987 im Reichsbahn-Kulturhaus, Strale
der Jugend. Offnungszeiten: Montag bis
Freitag 16-19 Uhr, Samstag und Sonntag
9-12 und 14-18 Uhr.

Eisenhiittenstadt, 1220 - AG 2/37

Vom 5. bis 13. Dezember 1987 in der II.
POS ,Erich Weinert”. Offnungszeiten: am
5., 6.. 12. und 13. Dezember 1987 10-12
und 13-18 Uhr sowie am 9. und 11, De-
zember 14-18 Uhr. Gezeigt werdeén An-
lagen der NenngroBen N, TT, HO, §, 0
und I. Taglich mehrmals Fahrten mit ei-
ner Dampflok, Nenngriie |. Verkaufe

Wer hat - wer braucht?

Biete: .modelleisenbahner” 1952-1986
kompl., sowie div. Jahrgange u. Einzel-
hefte 1852-1987; div. transpress-Litera-
tur; ,Glasers Annalen 1877-1899,
1931-1943"; Lokomotiven von Borsig™;
_Lokomaotiven aus Esslingen”; .Lokomoti-
ven der DR"; Eisenbahnliteratur; Fahr-
plane; Streckenkarten vor 1930; Reise-
fishrer; Personen- u. Gepéckwagen
dachs. in HO, (Eigenbau). Tauschliste an-
fordern! Suche: Literatur zur Verkehrs-
geschichte; Fahrkarten; Frachtbriefe;
Fahrpline; Kursbiicher; Reisefihrer usw.
vor 1930 (besonders von Berlin); Lok-
schilder; TT-Fahrzeuge Eigenbau u. spez.
Fahrzeuge. H. |. Rosinski, Blankenfelder
Str. 80, 015-27, Berlin, 1110

Suche: .modelleisenbahner” 4-8,
10/1970; 1-3, 4-12/187%;1-3, 7/1972; B,
10/1973, 2, 4-7, 9-11/1874; 1, 6,
1041976 1,4, 7-8/1977; 11/1978;
11/1979; 2/1981 in TT: BR 23" und BR
35. Biete: Dia-Serie  Alugensche Klein-
bahn”; .Stellwerksdienst A-2°;  Jugend-
lexikon Eisenbahn”; (100 |ahre Eisen-
bahn auf Riigen™; ,Links und rechts der
kleinen Bahnen”; . Bilder von der Eisen-
bahn*;  Drahtseilbahn in Zeitz
1877-1959"; Brieimarken mit Eisenbahn-
motiven; LP 01-99. U. Weck, Linden-
stralle 26, Aue, 9400

Biete: HO, BR 50 (Altbau) mit Triebtender;
BR 98* (Glaskasten); Big boy {alles Eigen-
bau). Suche: HO, (Eigenbau) BR 18*; 38%;
44; 57; 73°. H. Kupfer, Klausener Str. 38,
Erfurt, 5084

Suche: BR 17" ', §2; HO,-Fahrzeuge. Pe-
ter Hellmann, Albert-Schweitzer-Str. 31,
Berlin, 1162

Suche: Schwellenband in TT; ZEUK E-Ma-
terial. Jiirgen Kihn, Dr.-Behring-Stralle
104, Wittenberg-Lu., 4600

Biete: .Die Thiiringerwaldbahn”; .Links
und rechts der kleinen Bahnen”; Begleit-
heft zur Sonderfahrt m. d. 95 027 anl. 100
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folg Souvenire an: Wimpel, Infor-
mationsblatt (Kurzchronik), Faltblatt Histo-
rischer Triebwagen 30, Biertulpen, Bil-
dermappen sowie Reliefs aus Aluminium,
Bestellungen nimmt entgegen: Peter Ko-
tecki, Paul-Voigt-Stralle 34, Brandenburg,
1800

AG 3/90 - Mittweida

Ab 1. Januar 1988 stellt die Arbeitsge-
meinschaft das Bedrucken von Planen
ein. Eingehende Planen ab diesen Zeit-
punkt werden nicht mehr bearbeitel. Die
Postkoffer-Bausitze W 50, HO, sind vollig
vergriffen,

Jahre Riibelandbahn; Die Modelleisen-
bahn 1%, Lokomotiven der DR, ,Das Si-
gnal” Nr. 34, 35/1870; .Die Harzquer-
und Brockenbahn® Ausg. 1978; .Modell-
bahnbiicherei 1, 4, 5, 8, 10; Kursbhiicher
DB 1983/1984, 1984/1985, 1985/1986;
Kursbuch DR 1966/1867; Taschenfahr-
plane der Rbd Magdeburg u. Schwerin
1974/1975. Suche: ,modelleisenbahner”
Jahrg. 1-8 {m&gl. gebunden); .Schmal-
spurbahnen der Oberlausitz™; ,Von
Probstzella nach Sonneberg m. 8R 957;
LBR01.96"; Diesellok-Archiv"; Zeitung
JFahrt frei* ab 1960. Wolfgang KieBling,
Clara-Zetkin-StraBe 4, Blankenburg
(Harz), 3720

EHRENTAFEL

Fir vorbildlichen Einsatz bei der Erfillung der Aufgaben des Deutschen
Modelleisenbahn-Verbandes der DDR wurden ausgezeichnet:

Verdienstmedaille

Deutsche Reichsbahn Stufe |
Wolfgang Pawlik, Berlin
Wolfgang Schwarz, Erfurt
Hermann Holldnder, Zerbst

Ehrennadel des DMV in Gold
und Ehrenmitgliedschaft

Karl Kupfer, Hettstedt
Jochen Heine, Magdeburg

Ehrennadel des DMV in Bronze
Stefan Heinrich, Erfurt

Dr. Georg Thielmann, Arnstadt
Gerd Hedderich, Greifswald
Karl-Heinz Schumm, Meiningen
Werner Gruner, Erfurt

Ralf Enderlein, Berlin

Aktivist der sozialistischen Arbeit
Rudolf Starus, Forst Lausitz)
Fritz Seeger, Wernigerode

1988.

Allen Mitgliedern unseres Verbandes,
ihren Angehdrigen und den Lesern der
Zeitschrift ein frohes Weihnachtsfest
sowie ein gesundes und erfolgreiches

Deutscher Modelleisenbahn-Verband der DDR —
Prasidium und Redaktion ,modelleisenbahner”

Biete: Material von ZEUKE und Berliner
TT-Bahnen; PREFO-Strafenbahn; HO,-

Wasserkran; HO-Lautewerk; Schiirgeréte-

stiinder; Sauerstofflasche; SKL, Plerde-
fuhrwerke; div. Literatur. Suche:
HO-Plaststralenfahrzeuge. Nur Tausch.
Thomas Behrmann, Ludwig-Wiirdig-
Strafle 14, Dessau, 4500

Biete: ,modelleisenbahner” 5-7,
12/1958, 1959 kompl.; 2, 3, 6, 8, 9/1960;
4-7, 12/1961, 11, 1271962, 1, 271963, 11,
12/1964, 1, 2. 4, 7, 10. 11/1965;
1-10/1966; 2, 4-8, 10-12/1967; 1,
3-12/1968; 1970, 1971, 1972, 1974
kompl. Einz. Hefte besch. Suche: .modell-
eisenbahner” 1852-1955 kompl.; .MO-
DELLBAHN-PRAXIS" 1, 3,4, 5, 7-12,
13-15, Jirgen Kihn, Dr.-Behring-Str.
104, Wittenberg-Lu., 4600

Biete: HO, BR 75° DR; Personen- u. Giiter-
wagen; StraBenfahrzeuge, fiir 01° PIKO:
Boxpockradsitze u. Oltendergehiuse; in
TT: BR 92, 110, 250; Zweilinderbahnwa-
gen mit DR-Beschriftung; transpress-Lite-
ratur ,Briicken - gestern und heute”; Ei-
senbahnwagen”; ,Eisenbahn-jahrbuch
1981"; Dampflok-Archiv 4* (1881); ,Stra-
Benbahn-Archiv” (1983); .Modellbahnbil-
cherei 4, 5°; Plastflugzeugbausétze DDR,
CSSR, Pkw. Suche: HO, altere StraBen-
fahrzeuge; fir 01%: Speicherradsiitze u.
Loktendergehause; Ersatzteile, bzw. de-
fekte 897, 2achs. Giterwagen (alte DR-Be-
schriftung); BR 23, _modelleisenbah-

ner” 1952 bis einschliefl. 1967; . Diesel-

lok-Archiv”; ,Bauten auf Modellbahn-An-

lagen”; .Bw der Dampflokzeit” Nur
Tausch! Klaus-Dieter Schubert, Platz der
Bauarbeiter 9, 07/10, Dresden, 8038

Biete: (HERR-|Gepickwagen; BS-ETA,
langer MW, REHSE E 94; D-Zug INOX-
Stahlwagen; Teile { BR 03, 41, 52 kend.,
56, 86, 75° u. 64, SVT 137 (2- u. Jteilig);
Modelleisenbahnkalender 1971-1987;
.Kleine Eisenbahn TT"; Tonaufnahmen
BR 58" u. BR 52, LP .01-99". Suche: HO,
Gehause u. div, Einzelteile fur BR 95 u.
38; VT 135 DR m. Beiwagen; Tender
2°2'T28; Steifrahmentender; BR 17, BR
74, E17.E18; £ 19; E 94; E 03; rollendes
Material in Nenngr. 0 und |; gute Tonauf-
nahmen von Dampfloks. Maglichst
Tausch! Reinhard Schaffner; Strafle der
Einheit 6, Ronneburg, 6506

Biete: kompl. N-Anlage 2000 mm = 1500
mm, klappbar im Schrank 3000 mm =
500 mm = 2700 mm mit rollendem Mate-
rial {3 Dampi-, 12 Dieselloks, 1 Triebzug
u. ca. 100 Wagen), Zubehor, Schaltpult,
Schaltplane, Ersatzteile. Suche: HO, BR
03 (SCHICHT), 23, 38, 42, 56, 84, REHSE
E 18, REHSE E 94, Modernisierungswa-
gen Abge, Bge, Reko-Wagen Bghwe,
BDghwe, Abteilwagen C sa 95 mit Brem-
serhaus, Gw 02, G 04, G 05, Zhh 52, Z 52,
Gbs, OOr 47 (Holz), MK 4, SSbly, ZZ 51,
OOtu 47;  Diesellok-Archiv®; Lok-Ar-
chiv Sachsen 1,27, DV 939 (Tr); . Histeri-
sche Bahnhofsbauten”. Tausch méglich.
Nur schriftlich. Lars Heidrich, Ehrlich-
strafle 22, Dresden, 8010

Biete: BR 24; _Schmalspurbahnen zwi-
schen Spree und Neife®; ,Links und
rechts der kleinen Bahnen; .Strallen-
bahn-Archiv 4“. Suche: Gleismaterial in
HO,,; rollendes Material in HO,, (HERR);
BR 99 u. Wagen (auch Eigenbau). ,Die
Spreewaldbahn®. Ralf Griitzmacher, PF
31205/L, Zeithain 11, 8401

Suche: Fotos, Zeichnungen sowie Be-
schreibungen der Schweizer Schmal-
spurbahnen, besonders: MOB, BVZ,

SSIF, FO sowie RhB. Karl Scheidler,
Plgnzeile 21, Berlin, 1160

Tausche: N, 2 = BR 118 gegen Dampf-
loks beliebiger BR. Silvio Hentschel,
FrankenstraBe 4, Frankenhain, 5213

Biete: TT, BR 250; HO: ETA langer Mittel-
wagen (Bausatz), SKL (Bausatz). Suche:
HO, BR 24; 64; 80; 84, 23 (auch Eigenbau);
HO,, {(HERR); HO, {auch Eigenbaul; N; BR
55 (Fahrwerk kompl. od. Einzelteile). Vol-
ker Schroder, Parkstr. 1, Welzow, 7533,

Suche: .modelleisenbahner” vor 1967
mogl. kempl. Jahrgange. Tausch gegen
andere Eisenbahnliteratur ist méglich.
Suche; Tauschpartner fir Gartenbahn-
modelle Hans-A. Miiller, Regierungs-
strafie 17, Magdeburg, 3010.

Suche: Fotos bzw. Repros. mogl. WPK,
der Strecken: Mosel - Ortmannsdorf
(Milsengrundbahn), Wilkau-HaBlau -
Kirchberg - Rothenkirchen - Schén-
heide Siid (Wilzschhaus) - Carlsteld u.
Grunstadte! - Oberrittersgriin (Pohlatal-
bahn), Lutz-Uwe Treichel, Bornitzstralle
1, Berlin, 1156

Biete: Informationshefte iber die Selke-
talbahn; ,Der Bayerische Bahnhof in
Leipzig”; .Diesellok-Archiv”; _Lok-Archiv
Sachsen 1, 2"; .Schmalspurbahnen in
Sachsen”,  Historische Bahnhofsbauten™,
,Bilder von der Eisenbahn® 6; .maodell-
eisenbahner” 4/1985. Suche: Gbs in HO;
BR 132 in N; BR 44. Dietmar Krause,
Ernst-Thalmann-Str. 26, Groditz 2, 8902

Biete: ,modelleisenbahner” 4/1983; 3, 4,
7,8,10, 11/1986; 3, 4/1987. Suche: ,mo-
delleisenbahner” Jahrg. 1952-1957; so-
wie 1970 u. 1971; Fatos, Dias, Negative
von Lok 86 423 {auch leihweise). Hellfried
Richter, KohlbergstraBe 34, Pirna, 8300

Biete: BR 38'9“ HO/Eigenbau; div. trans-

press Literatur. Suche: BR 84 HO Hruska,
.Triebwagen-Archiv®; Lokschilder. Frank
Barby, Dr.-Otto-Nuschke-Str. 7, Tanger-

minde, 3504,
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Bei den nachfolgenden zum Tausch

geh Artikeln handelt es sich um
Gebrauchtwaren, die in der DDR
hergestellt oder die importiert und von
Einrichtungen des Grofi- und
Einzelhandels vertrieben worden sind.
Verbindlich fiir die Inserate ist die
Anzeigenpreisliste Nr. 2

Verkaufe Modellbahnmaterial der Nenn-
grofe HO, Dampfiok BRAS, Dieselloks, 3BR
110, BR 130, BR 130, Triecbwagen BR 185
und BR 185, 1 Tralo FZ 1, Waggons,
Schienen, zus. f. 800,- M. Sindy Knust,
Breiteweg 32, Egein, 3253

Verkaufe Reisezug- und Giterwagen in
Nenngr. HO, aus DDR-Prod., 1. insges.
400,- M. Bitte Liste anfordern. Zuschr.
an: R. Roth, R.-Breitscheid-5tr, 21, Ebers-
walde-F. 1, 1300

Verk. neuw. Schienen u. Weichen (HO) zu
50 % v. Neupr,, tausche Drehscheibe HO
gegen TT, evtl. Verk., 150,- M. G. thle,
Fr.-Hahnel-Str. 22, Karl-Marx-Stadt, 9044

Tausche HO E 44, ca. 45,- M, gegen TT
BR 254 oder BR 242 u. Dampflok HO BR
80 gegen TT-LVT (Schienenbus), mit evtl.
Wertausgl. Jens Trotha, Pestalozzistr. 1,
Rodewisch, 9706

Anl. Forst (L), Liibben, Straupitz, 4 Teile,
stand. 1,70 m x 0,50 m, im Bau, aus
Platzgr. f. 400, M zu verk. Div. Fahrz. in
HO, HO,, u, HO,, Trix-Expr. u. Nachkr.-
Mat,, zus. 3950,- M, mgl. im Tausch ge-
gen N. Busse, Finowstr, 24, Berlin, 1035

Biete in HO BR 01 (Box), 03, 41, 66 (DB),
75, 89 (oh. Gewicht), 24 u. 64 (Giitzold),

41 u, 55 (Vitr.-Mod.), E 69 (DB), ES 499.
Suche in TT E 70 u. Str -Fahrzeuge,
Tausch u. Verk, W, Wolf, OststraBe 66,
Treuen, 9708

Biete ,me* 1977 - 1987, ungeb., Eisen-
bahn-jahrbiicher 1977 - 84, .Stadt u.
Verkehr”, ,Deutsche Eisenbahnen
1835-1985", .Die Harzquer- u. Brocken-
bahn", Die Spreewaldbahn", .Kleinbah
nen der Altmark”, _StraBenbahnen in
Karl-Marx-5tadt”, _Eisenbahn-Historia
Riesa-K.-Marx-5t.", _.Modelleisenbah

Biete PIKO-Einschienenbahn m. viel Zu-
behtr (def.), M 61, DSB, FSR, BR 132 (Fri-
sur), BR 120 Doppeltraktion (leicht def.),
BR 110 (siehe ,me" 2/87, S, 9), alles HO.
Suche HO-Dampfloks, Zuschr. an: M.
Pein, Niedergebraer Str. 8, Bleicherode,
5502

Biete .Schiene, Dampf und Kamera”. Su-
che Lexikon _Erfinder und Erfindungen
Eisenbahn”. Nur Tausch! Kirsch, Str. d.
Weltjugend 11, Halle, 4070

Suche ,me"-Hefte der Jahrgénge 70-73,
vollstandig, sowie Einzelhehe 2, 4, 12/74,
11/75, 1/76, 6/78, B, 12/84, 2, 3/85. Biete
.me"-Hefte 2/81, 10/82, 1/84 und Mo-
dellbahnkalender von 1984, A. Tomisch,
Krumpaer Landstr, 50, Miicheln, 4207

Suche . StraBenbahn-Archiv 57, .Dampi-
lok-Archiv 3", . Triebwagen-Archiv”, _Le-
xikon Erfinder und Erfindungen Eisen-
bahn®, .Harzquer- und Selketalbahn”.
Biete .Lokomotiven von Borsig”, .Loko-

Kalender 1978". Ziermann, Moskauer
Str. 62, Weimar, 5300

Biete HO V 100, blau/rot, V 180 059, V
200, M 61, M 61 Doppeltraktion, VT 137,
3tlg. m. E 44, alt, 350, - M. Suche
HO-Dampflokomotiven. M. Pein, Nieder-
gebraer Str. 9, Bleicherode, 5502

Biete HO BR 03.2 116, M. Suche .Klein-
bahnen der Altmark®, transpr. Verlag,
Fotos od. Skizzen der Gardeleger-Hal-
densleber-Weferlinger-Eisenbahn
(GHWE),.vor 1950, auch leihweise. M.
Schitte, Sir. d. Jugend 23, Haldensleb

Biete HO BR 01, 03, 41, 52, 56, 86, 95,
106, 110, 118, nur zusammen, 1000,- M.
Suche Eigenbau BR 44, 58, 65, SKL, Form-
signale, .me" 1952-1962, ME-Kalender
Modellbahnelektrik, ME-Literatur. Zu-
schritten an: C. Stoyan, G.-Hauptmann-
Str. 6, Lauchhammer, 7812

Biete Strab.-Archive Nr. 2, 4 u. 6 (je 24,80
M). Suche .Kleinbahnen der Oberlau-
sitz”, .Die Spr Idbahn", .Riigensche
Kleinbahnen®, _Siichs. Kleinbahn-
Netze". Schmalstieg, Hans-Beimler-Str.
21, Leipzig, 7026

3240

Tausche stindig Eisenb.-Liter. v. trans-
press 1979-1987 sowle roll. Mater. in
HO. Puschner, Mascovstr. 1, Leipzig,
7050

Tausche in HO BR 38 PIKO, 23, 50, 55
SNCF, 64, E 69, BR 130, Tender 22’ T 31,
100 Jahre deutsche Eisenb.” u. a. Liter.,
Spielzeugdampfma. Suche BR 84 Hruska,
99 _HERR", 99 techno.”, 03 |Schicht), 62
(Bergfelde), E 18, E 94 Rehse, VT 33, VT
70, Oberleitungstriebwagen, auch def.
WeiB, KI. Beerbergstr. 3, Suhl, 6013

Suche guterh. Lokfiihrerschirmmiitze (Le-
der). Gr. 57, zu kaufen od. im Tausch ge-

gen Gr. 55, Pr. 60,- M. Lippke, K.-Schlos-
ser-5tr. 10, Dresden, 8010

Suche {. Chronik alles Gib. Gesch., Lok.-
Eins., Fotos v. Bf. u. Bw Naumburg Hbf,
GrofBheringen, Weilenfels, Str. Nbg. -
Teuchern, Nbg, - Artern, Laucha - Kél-
leda, GroBh. - StrauBlfurt, a. leihw. R.
Nette, Plortastr. 19, Naumburg, 4800

Kaufe Liter. u. H0-Modelle der Berliner
5-Bahn, Zuschr. an: Herbert Rieger,
Otto-Nagel-Str, 68, Bautzen, 8600

1 aus Esslingen”. Di Pelz,
W.-Liehr-5tr. 32, Bad Langensalza, 5820

Suche Glasers Annalen 1911-1918;
1931-1043; 1947-1967, Biete ,Eisenbah-
nen in Mecklenburg”; .Damptlokomoti-
ven” Slovart; ,Diesellok-Archiv”. Zum
Kauf gesucht oder im Tausch. Schmidt,
Klotowstr. 21, Potsdam, 1597

Suche fiir Anlag bau (TT) dringend
Figuren (Menschen, Tiere, Fuhrwerke
usw.). Biete bei Bedarf Eintelhefte _me"
ab 1053. Baumbach, Heimfried 8, Wei-
mar, 5300

Suche fir HO, rollendes Material, Guter-
wagen, Persor Dampfiok i
ven, Hinz, Mainstr. 16, Petershagen,
1273

Mirklin-Eisenbahn, auch def. Teile, vor
1945 gesucht. Modrach, Helmholtzstr,
28, Magdeburg, 3014

Suche Lok- und Wagenmodelle H0. HO,
und HO,, Eigenbauten, sowie Modelle
des DMV, auch defekt, Biicher u. Kata-
loge. Biete alles in HO. Six, Kreuzstr. 13,
Meiningen, 6100

Rezensionen

Schatz, Mario: ,Seilbahnen
der DDR, Geschichte,

Technik, Betrieb”, transpress
VEB Verlag fiir Verkehrswesen,
Berlin 1987, 200 Seiten,

250 Abb. (davon 24 farbig),

19 Tab., 24.80 Mark

Personenseilbahnen gehéren
heute zu den sichersten dem
Personenverkehr dienenden Ein-
richtungen. Sie sind liberwie-

gend touristische Attraktionen
und werden von zahlreichen Ur-
laubern genutzt. Viele der in die-
sem Buch genannten Seilbahnen
sind noch in Betrieb und kdnnen
bei einem Aufenthalt in den
landschaftlich schénsten Gegen-
den unseres Landes besucht und
auch benutzt werden.

Mit diesem Werk wenden sich
Autor und transpress-Verlag an
einen Leserkreis, der neben all-
gemeinen Informationen viele
spezielle Daten und wissens-
werte Fakten (ber die ,Bahnen
am Seil” vermittelt bekommt. Mit
seiner fundierten Sachkenntnis

weckt der Autor Begeisterung
und Neugierde, die vorgestell-
ten Schwebe- und Standseilbah-
nen, Sessellifte und Personen-
aufziige in unserer Republik ein-
mal aus der Nahe zu sehen und
kennenzulernen.

Der Leser wird konfrontiert mit
der geschichtlichen Entwick-
lung, einem kurzen AbriB zur er-
forderlichen Technik beim Be-
trieb der Seilbahnen sowie einer
Beschreibung der in der DDR
vorhandenen bzw. nicht mehr
existierenden Personen- und La-
stenseilbahnen.

Die vom Autor reichlich verwen-

deten Abbildungen, zum Teil far-
big und einmalig, sowie die Ta-
bellen stellen eine wertvolle Er-
génzung des Textteils dar und
tragen zum besseren Verstdnd-
nis auch bei dem technisch nicht
versierten Leserkreis bei.

Dieser Band stellt eine weitere
Informationsquelle und eine her-
vorzuhebende Ergénzung der
bereits im transpress-Verlag er-
schienenen Bénde iber die Bah-
nen der Deutschen Reichsbahn
dar. Jedem Fachmann, Laien und
Liebhaber ist diese Edition zu
empfehlen.

Walter Muller

Diesellokomotiven und Trieb-
wagen in Glasers Annalen
1895-1936, herausgegeben
von Prof.-Ing. K. R. Repetzki,
Lizenzausgabe des transpress
VEB Verlag fiir Verkehrswesen,
Berlin 1987, nach einer
Vorlage des Steiger Verlages,
Moers, 212 Seiten,

270 Abb., 58 Mark

Dieser Reprint schlieft an die
bisher erschienenen an und be-
schaftigt sich mit der ,moder-

nen” Traktion. Dalk mit Gas, Ben-
zin oder Spiritus betriebene
Schienenfahrzeuge bereits Ende
des vergangenen Jahrhunderts
existierten, ist hinreichend be-
kannt. Doch die in Glasers Anna-
len seinerzeit verdffentlichten
Aufsitze liber die Gasstrallen-
bahn in Dessau, Benzinlokomoti-
ven fir Gruben- und Feldbah-
nen, Spiritus-Benzin-Lokomoti-
ven sind ebenso Dokumente der
Fahrzeugentwicklung auf diesem
Sektor wie die Artikel Uber Mo-
tordraisinen und Eisenbahnauto-

mobile sowie benzolelektrische
Triebwagen und Lokomotiven.
Die technische Entwicklung die-
ser Antriebsarten ist durch die
Aneinanderreihung der seiner-
zeit verdftentlichten Beitrage zu
einem Kompendium geworden,
das nicht nur bei technisch inter-
essierten Eisenbahnfreunden gut
ankommen wird. Prof. Dr.-Ing.
K. R. Repetzki schrieb auch dies-
mal in bewidhrter Weise zum In-
halt dieses Buches ein knappes,
aber auBerordentlich aufschluB-
reiches Vorwort. Alles in allem:

Wiederum ein gelungener Band.
Wilfried Mengel

Die auf dieser Seite bespro-
chenen Blicher sind an den
Handel vollstindig ausge-
liefert worden. Falls sie
vergriffen sind, bitte die
Leihmdéglichkeiten in den
Bibliotheken nutzen.
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Wolfgang Hanusch (DMV), Niesky

GroB3 war
die Resonanz

XXXIV. Internationaler
Modellbahnwettbewerb 1987
erfolgreich abgeschlossen

Der diesjahrige und somit XXXIV. Inter-
nationale Modellbahnwettbewerb — er
tand vom 25. bis 28. August in Gotha
statt — stand ganz im Zeichen des 34.
MOROP-Kongresses. Dadurch konnten
sich zahlreiche MOROP-Tgilnehmer aus
vielen Léandern Europas vom Flei und
Kénnen der Modellbauer {iberzeugen.
Gleichzeitig hatten damit aber auch
viele Interessenten aus unserem Land
Gelegenheit, die Modelle zu bewun-
dern und Anregungen fir ihre eigene
Hobbytéatigkeit zu erhalten.

Gastgeber fiir den diesjdhrigen Wettbe-
werb war die Ingenieurschule fiir Trans-
portbetriebstechnik Gotha. Unter au-
Rerordentlich gulnstigen Bedingungen
konnte die Jury hier ihre verantwor-
tungsvolle Aufgabe wahrnehmen. Dar-
Uber hinaus trugen die Freunde der in
Gotha wirkenden Arbeitsgemeinschaft
unseres Verbandes mit ihrem Vorsitzen-
den Hans-Georg Pferner an der Spitze
zum erfolgreichen Verlauf des Wettbe-
werbes bei.

Der internationalen Jury gehorten in
diesem Jahr an

Dezider Selecky  CSSR,
Milos Kratochvil CSSR,
Jerzy Rorbach  VRP,
Tadeuz Dabrowski VRP,
Zoltan Razgha UVR,
Reszo Prokay UVR,
Peter Pohl DDR,
Siegfried Brogsitter DDR.

Geleitet wurde die Jury vom Vorsitzen-
den der Kommission fiir Wettbewerbe
des DMV-Prisidiums, Wolfgang Ha-
nusch. Mit 144 eingesandten Modellen
hatte der Aufruf zum XXXIV. Internatio-
nalen Modellbahnwettbewerb ein au-
Berordentlich groBes Echo bei Mo-
dellbauern aus sechs Landern gefun-
den. Gegeniiber dem Vorjahr war das
eine Steigerung von {ber 40 %. Die Jury
prifte alle Modelle sehr sorgfiltig.
MaRstabtreue, Qualitat, Funktion und
zusétzliche Raffinesse waren hierbei die
wichtigsten Gesichtspunkte.

Nachdem zwei Modelle aufgrund Funk-
tionsuntiichtigkeit zuriickgezogen wer-
den muBten, wurden dann 142 Modelle in
15 Wettbewerbsgruppen zusammenge-
tat und bewertet. 34 Modelle erhielten

34 me 12/87

Preise, unter ihnen funf erste Preise, ein
Sonderpreis, zwdlf zweite und 14 dritte
Preise sowie zwei Anerkennungspreise.
In den Tabellen sind die Ergebnisse im
einzelnen und in der Zusammenfassung
dargestellt. Bis auf die Kategorie D —
Funktionsmodelle —.waren in diesem
Jahr alle Kategorien gut vertreten. Mit
65 Modellen lag dabei die Kategorie A
— Triebfahrzeuge — an der Spitze, ob-
wohl nicht mehr so dominierend wie in
den Vorjahren. Besonders beeindruck-
ten in der Kategorie A die Eigenbaulei-
stungen in den groBen NenngrdRen.
Ein erster Preis fir die von Karl-Heinz
Jochinke erbaute 05002 sowie zwei
zweite Preise bei insgesamt fiinf Model-

Modelle und Preise nach Lindern

len belegen dies. Weitere hervorra-
gende Ergebnisse erzielten Ralf Weller
mit dem HO-Modell der 05 003, Jirgen-
Veit mit der 79 001 in HO und die Mo-
dellbauer Uwe Groth und Hans-Dieter
Réndler mit ihrer 19 001, ebenfalls HO.
Sie aller erreichten erste Preise. Wei-
tere neun zweite Preise, vier dritte
Preise und ein Anerkennungspreis sind
der Beweis fiir das gute Niveau in die-
ser Kategorie. Den Anerkennungspreis
erhielt der einzige Jugendliche, Volker
Seelang, fur seine gelungene 52 8175 in
der NenngroRRe HO.

Wie schon in den vergangenen Wettbe-
werben, blieben auch in diesem Jahr
die tibrigen Kategorien in ihrem Niveau

Land Anzahl der 1. Preis Sonder- 2. Preis 3. Preis Anerkennungs- Summe
Modelle preis preis

BRD 3 - - — 1 - 1

CSSR 49 1 - 2 4 1 8
DDR 60 4 1 8 7 1 21

VRP 15 - - 1 - - 1

UdSSR . 4 = = = 1 = 1

UWVR 1" — — ] 1 - 2

Summe 142 5 1 12 14 2 34
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gegeniber der Kategorie A mehr oder
weniger zuriick. Besonders deutlich
wurde das bereits in der Kategorie B —
sonstige  schienengebundene  Fahr-
zeuge. Von den 33 Modellen erreichten
nur funf dritte Preise. Um kiinftig bes-
sere Ergebnisse zu erzielen, muB vor al-
lem die Qualitit verbessert werden.
Schwerpunkt dabei sind eine saubere
Farbgebung und Beschriftung. Hinzu
kommen zum Teil mangelhafte Laufei-
genschaften.

Obwohl mit 20 Modellen gut besetzt,
war die Kategorie C - typische Hoch-
und Kunstbauten des schienengebunde-
nen Verkehrs — die qualitaitv schwach-
ste. Nur zwei Modelle konnten dritte

4

Preise erringen. Dieses Ergebnis ist
ebenfalls der nicht ausreichenden Qua-
litatt geschuldet. Hierdurch kam es zu
den groften PunkteinbuBen. In der Ka-
tegorie D — typische Funktionsmodelle
des schienengebundenen Verkehrs —
waren nur zwei Modelle zu bewerten.
Zwei Modellbauer der DDR reichten
zwei gleichartige Modelle, Drehschei-
ben, ein. Am Ende vergab die Jury fiir
die hervorragende Leistung des Freun-
des Klaus Barthel einen Sonderpreis.

Unter anderem Vitrinenmodelle und
Tfiebfahrzeuge ohne Antrieb stellten
sich in der Kategorie E dem Urteil der
Juroren. Von den acht Modellen dieser
Kategorie erreichte die 498.011 der

1 Lokomotive T3 4271 der $ZD von |. Prochorov
(UdSSR), Kategorie A 2/HO, 3. Preis

2 Lokomotive 56 127 von G. Espenhain (DDR), Ka-
tegorie A 3, 2. Preis

3 Lokomotive 56 376 von H. Werler (DDR), Kate-
gorie A 1/HO, ohne Preis

4 Triebwagen M 120.001 von V. Mé&ritka (CSSR),
Kategorie A 1/H0, ohne Preis

5 Triebwagen M 262.0122 von ). Vajsochr {SSR),
Kategorie A 1/H0, ohne Preis

6 ExpreBgut- und Postabfertigung NORDLAND
von |. Schildhauer {DDR), Kategorie F, 3. Preis
Fotos: Albrecht, Oschatz

CSD im MaRstab 1:20 des tschechoslo-
wakischen Modellbahnfreundes Josef
Cerny einen ersten Preis. AuBerdem
vergab die Jury in der Kategorie E noch
einen dritten Preis. Auch in dieser Kate-
gorie ist eine héhere Qualitat fir ein
besseres Abschneiden im Wettbewerb
erforderlich. Zum zweiten Mal wurde
die Kategorie F — Dioramen — im inter-
nationalen Leistungsvergleich bewertet.
Mit 14 Modellen war sie gut besetzt.
Vier Preise, davon ein zweiter Preis,
zwei dritte Preise und ein Anerken-
nungspreis kennzeichnen ein anspre-
chendes Niveau. In dieser Kategorie
war auch der einzige weibliche Teilneh-
mer dieses Wettbewerbes, die Modell-
bahnfreundin Lenka Slamova aus der
CSSR, zu finden. Fir ihr Modell des
Bahnhofs Jivova erhielt sie den Aner-
kennungspreis.

Zusammenfassend kann gesagt wer-
den, daR die breite Resonanz des 87er
Modellbahnwettbewerbes nicht glei-
chermaBen mit einem hohen Niveau
verbunden war. Das spielte auch in der
Abschlufberatung der internationalen
Jury eine hervorragende Rolle. Allge-
mein wird empfohlen, mit dem Modell-
bauern vorhandene Starken und Schwié-
chen griindlich zu analysieren und die
Freunde bei ihren Bemiihungen um das
Erreichen einer héheren Qualitat zu un-
terstlitzen. Hier sind die Erfahrungsaus-
tausche der Modellbauer, wie sie von
einigen Bezirksvorstanden schon regel-
maRig veranstaltet werden, wichtig.

An einem Abend war die internationaie
Jury Gast bei der Arbeitsgemeinschaft
4/14 Gotha. In deren Arbeitsriumen
kam es zu vielen interessanten Gespré-
chen. Die groRBe HO0-Gemeinschaftsan-
lage, eine weitere N-Anlage sowie inter-
essante Exponate in den Wandvitrinen
lieferten dafiir die Grundlage. Die Juro-
ren konnten sich davon iiberzeugen,
dall die Arbeitsgemeinschaft iber ein
gutes Leistungspotential verfiigt.

Die Leitung der Ingenieurschule fir
Transportbetriebstechnik  ermdglichte
den Jurymitgliedern den Besuch des
Eisenbahnbetriebsfeldes. Wenn auch zu
diesem Zeitpunkt im Umbau befindlich
und damit nicht betriebsbereit, vermit-
telten doch die Anlage selbst und die
dazu gehorende Technik ein anschauli-
ches Bild (iber die Ausbildungsméglich-
keiten fiir die Studenten.

Natlrlich besuchten die Jurymitglieder
auBerdem die groRe Modellbahn-Aus-
stellung in der Halle 13 der ,iga" in Er-
furt. Diese Ausstellung dirfte wiederum
viele neue Anhanger fir unser schones
Hobby geworben haben. Und mancher
von ihnen wird vielleicht beim Betrach-
ten der hier ausgestellten Modelle des
XXXIV. Internationalen Modellbahn-
wettbewerbes den EntschluR gefaft ha-
ben, es auch einmal mit dem Eigenbau,
dem Umbau oder einer Frisur von Fahr-
zeugen, Geb#uden oder anderen Ein-
richtungen fir seine Modellbahn zu
versuchen.
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Ergebnisse des XXXIV. Inter len Modellbahnwettbewerbes 1987
Modellbezeichnung Ei ) Land  Punkte Platz  Preis Modellb hnung Ei d tand  Punkte Platz  Preis
Kategorie A 1/11, 1, 0 Kategorie B 2/11, HO
05002 ]ochinke, K.-H. DDR 96,50 5 1. Hilfszug-Schein- Wildner, Wolfg. BRD 91,00 8 3
01505 Lindner, Hermann. DDR 92,75 L 2. werferanlagen
Elektrotriebzug Kapuscinski, W. VRP 9250 1 2. CSD-Autotrans- Erben, Pavel CSSR 8900 13 3.
ETA AG 3/85 Werdau DDR 87,75 16 portwagen .
VT B06 Rauh, Heiko DDR 86,25 19 Klappdeckelwagen Werler, Hans DDR 89,25 16 ¥
Gepdckwagen, RUKB Gierhan, Uwe DDR 872,75 17
Kategorie A 1/HO Personenwg. RiIKB Nackel, Eberhard DDR 8500 22
KB4 Bucher, Giinter DDR 8450 25
05 003 Weller, Ralf DDR 95,00 8 1k Gepéckwagen FKB Mildner, Michael DDR 83,00 30
séichs, | K Demmig, Albrecht DDR 93,25 12 2. CSD Toms Kunzelmann, Wolfg, DDR 82,75 32
pr.§7 Kohlberg, Heinz DDR 9250 13 2, CSD Be Vojtéch, Jaroslav CS5R 82,50 36
MAV 109 Psora, Mihaly UVR 9200 16 2 sé. Zugfiihrerwg. Vialschow, H. DDR  ~79,50 41
K& 0226 Badelt, Ullrich DDR 91,50 J7 e MAV-Packwagen Vitanyi, lvan UVR 79,75 42
MAV 301 Kristofcsak, T. UVR 90,25 22 3 MAV-Schnellzugwg, Vitanyi, Ivan UVR 77,75 49
CSD M 120.0 Meri¢ka, Vaclay CSSR 86,75 29 PKP-Wohnwagen Gradzki, Bogdan VRP 77,00 51
CSD M 262.0 Vajsochr, Jozef CSSR 85,75 32 PKP-Werkstattwg. Gradzki, Miroslaw ~ VRP 7725 53
CSD 414.203 Visek, Miroslav CSSR 84,50 34 DB-Kesselwagen Szentmiklosi, G. © UVR 74,50 54
CSD M 131.1372 Vajsochr, Jozef CSSR 82,25 42 MAV-Flachwagen Szentmiklosi, G. UVR 7400 55
StraBenbahn T 2 Drbal, Milos CSSR 81,75 43
MAV V 55 007 Domonkos, Andras UVR 78,25 48 Kategorie B 2/TT, 2
C€SD M 1311171 Jelinek, Jan CSSR 78,50 49
SZDH® 1892 Jaszozenka, L. su 70,50 55 EDK 50 Linge, Harald DDR 90,25 5 3.
CSD-Zementsilowg. Simbartl, Vaclav CSSR 88,00 10
Kategorie A 1/TT, N DR-Autotransportwg. Nagel, Ralf DDR 8525 13
C5D-Schotterwagen Silhan, Jaroslav CSSR - 85,00 13
211031 Tautenhain, K.-H. DDR 91,50 8 2. O-Wagen Loser, Ralf DODR 81,00 19
110072 Kéhler, Wolfgang DDR 92,00 10 2. v
61002 Buschan, Roland DDR 90,00 10 3 Kategorie B 3
CSD E 458.1027 Svehlik, Marian CSSR 87,75 17
102219 Richter, Andreas DDR 8875 18 Musikwagen Metzner, K.-H. DDR 8750 6
22 048 Markmann, Andreas DDR 8525 24 0O-Wagen Richter, Michael DDR 84,25 8
CSD T 478.3030 Svehlik, Marian CSSR 8250 25 Feuerioschzug Grahneis, Kurt BRD 84,75 10
CSD T 478.3172 Munzar, Stanislav CsSSR 75,00 32
) ' Kategorie C
Kategorie A 2/HO
Viadukt Winter, Joh. u. H. DDR 89,00 8 3.
79001 Veit, Jirgen DDR 95,75 5 1. Bahnwirterhaus Polak, Jifi CSSR 88,00 11 3.
19001 Groth, U.; Randler, HDDR 9450 7 1. Miingstener Briicke Herfen, Olaf DDR 8625 15
CSD T 478 Papouzék, V. CSSR 91,50 16 2 Hp. Velké Slaténice Rysavy, Jan SSR 83,50 27
44 1623 Stadelmann, Axel DDR 8950 21 3 Kanalbriicke AG 5/10 Eberswalde DDR 81,25 31
SZDTE42T1 Prochorov, Igor Su 89,50 24 i EG Frauenhain Weill, Volker DR 8275 32
56 376 Werler, Hans, DDR 88,25 27 Dignstr. Bstg.-Aufsicht Schulz, Ulli, DDR 82,75, 33
58 425 Buttner, Gerd DDR 87,75 31 Hp. Nova Sady Néméansky, Michal CSSR 82,50 34
22079 Schiebold, 5. DDR 8575 37 Stellwerk Votice Blaha, Frantidek CSSR 79,75 40
89 6009 |aculi, Hans, DDR 87,25 38 Hp. Myslechovice Vaca, Lubor SSR 79,00 42
52 8175 Seeland, Volker |. DDR  B625 42 An. Bahnwirterhaus Sykora, Befivoj CSSR _ 78,50 46
CSDE 479 Vigek, Miroslav SSR 8650 44 Zugwendestelle 1 Néméanaky, Tomas CSSR 78,75 47
50 3637 Schatiner, R. DDR 83,00 46 WC Lupéné Lenert, Patr, SSR 77,500 48
Csp2n Koutny, Jan CSSR 8575 48 Hp. Lupéné Michnat, Ladislav ~ CSSR 79,00 49
BHE V-Lok Potyok, Balazs UVR 84,00 51 Stellwerk KFNB Sykora, Befivoj CS5R 77,00 56
£SD 555 Dikacz, Imrich, CSSR 82,25 54 Bahnwirterhaus 2 Hta, Daniel CSSR 77,75 60
99 6102 Berndt, KI.-D. DDR 83,00 57 Hp. Smilov Matlecha, Tomas CSSR 77,00 62
65 1065 Beck, Christian DDR 82,75 &0 Bahnwirterhaus Osmantik, Pavel SS5R 74,75 65
94 2065 Heinicke, H.-Gerh. DDR 80,75 &7 Wasserturm Gasta, Kamil SSR 74,75 65
MAV-Schmalspul. Potyok, Balazs UVR 77,25 75 Bahnwirterhaus Arban, Petr CSSR 7400 70
PKP TKL 48 * |arzina, jan VRP 70,75 80
SCD 0 724 Jaszczenko, L. su 58,00 84 Kategorie D
Kategorie A 2/TT Drehsch. Bw Neustadt Barthel, Klaus DDR 93,00 4 So.
Drehscheib Kihler, Guntram DDR 85,25 8
CSDT478.4 Sprynar, Karel CSSR 84,5 5 ¥
€50 M 131 Jorka, Jan CSSR 81,75 7 Kategorie E
BR 83" Hosszu, Lajos UVR 7500 12
€SD 498.011 Cerny, Joset ¢SSR 84,75 4 1
Kategorie A 3 99 4603 Gierhan, Uwe DDR 88,50 - 3.
Nivellierstopimasch. Stsckmann, Klaus DDR  B7.00 11
56 127 Espenhain, Gerald DDR 91,00 10 2. PKP Pt 47 Kaminski, A. VRP 74,25 23
75539 Herfen, Olaf DDR 91,7 11 2. PKP 0149 Kaminski, A. VRP 73,78 23
SKL Grias, Jirgen DDR 88,25 16 PKP Pt 31 Kaminski, A. VRP 73,75 24
03 202 Bienek, Jirgen DDR 88,75 18 PKP Ty 51 Jarzina, jJan VRP 73,00 24
03 098 Liebschner, Winfr. . DDR 86,75 23 PKP Pm 36 Kaminski, A. VRP 72,75 26
41074 Schwandt, H.-). DDR 86,00 27
Luther, Horst DDR 86,00 31 Kategorie F
PKP ST 44-711 Harassek, Andrzej VRP 84,25 31
99 643 Deininger, Christ. DDR 84,75 35 Bf. Kamenitka Dvotak, Jifi CSSR 92,00 8 2.
95 020 Schinau, Otwin DDR 8425 39 ExpreBgut-, Postabfertig.  Schildhauer, Jan DDR 9025 9 3.
011512 Beyreuther, Uwe DDR  B4,50 40 Giiterboden Novotny, René CSSR 90,50 14 3
PKP Ty 4 Rogowski, jan VRP 84,00 40 Bahnwiirterhaus Polak, Jifi CSSR 87,25 18
MAV M 62 223 Vitanyi, lvan UVR 81,50 43 Olomouc-Praha
52D 0" Schkijarenko, J. su 76,25 56 Hp. Schénberg Symank, Klaus ODR 8725 21
Lokbehandlungs- Zahourek, Rich. CSSR 8550 29
Kategorie B1/11,0, S stelle
8f Rokytno Vesely, Pavel CSSR 8525 32
:::-(S)crweilzugwag_ :gp?&ﬁir‘;ﬁ?h \lﬁf ::: g;.g: l; Bf Jivova Slamova, Lenka CSSR 8475 33
-O-Wagen rejlak, Witol 2 Wasserlurm Polék, Jiri CSSR 84,50 34
Packwagen Urban, Frank DOR 77,00 11 A Fahrleitungsrif Kaddatz, joachim  DDR 81,75 37
PKP-Eiskilhlwagen Brejlak, Witold, VRP  B1L00 12 8f. .Kolin" (1845) Adamec, Frantisek CSSR 82,50 42
Der sterbende Riese Fricke, Christian BRD 81,50 45
Kategorie B 1/HO, N, Z Hp Horka Ry3avy, jan CS5R 81,50 47
A ig Rataje Javirek, Ladislav CSSR 7950 51
CSD Cim-4 Zeleny, Josef CSSR 89,50 4 3.
CSD BDIm ' Zahourek, Rich. . CSSR- 85,75 10
CSD BIm Vajsochr, jozef . CSSR- (94,25. 13
CSD Ci-4 - Tvarulek, vo CSSR. 83,75 - 13
PKP-Personenwagen Gabrysiak, Michal  VRP' [ 70,000 20 :
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1 Lokomotive 05003 von

R. Weller (DDR),

Kategorie A 1/H0 (95 Punkte),
1. Preis

2 Lokomotive 79001 von

J. Veit (DDR),

Kategorie A 2/H0 (95,7 Punkte),
1. Preis

3 Lokomotive 19001 von

U. Groth und H. Réndler (DDR),
Kategorie A 2/H0 (94,5 Punkte),
1. Preis

4  MAV-Lokomotive der
Baureihe 109

von M. Pséara (UVR),
Kategorie A 1/HO (92 Punkte),
2. Preis

5 (CSD-Lokomotive T 478.1151
von V. Papousék (CSSR),
Kategorie A 2/H0 (91,5 Punkte),
2. Preis

Fotos: Albrecht, Oschatz
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(oben) baute Dieter Gerlach aus Jena. Mehr POLER »S
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dieser NenngroBe entstandene Zahnradbahn
als Diorama.
Fotos: H. Darr, Reichenbach
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